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al director 





El coronel Jaime Aguilar Hornos 
se dirige a esta Revista para sub- 
sanar un error sobre la fecha de 
inauguración en Griñón del mo- 
nolito erigido en memoria del as 
de la Aviación española, Joaquín 
García Morato: 


Realizando un trabajo sobre el 
aeródromo eventual de Griñón he 
podido verificar al comprobar do- 
cumentos, recortes de prensa, etc., 
que la inauguración del monolito 
levantado en ese aeródromo en 


memoria del que fuese as de la 
aviación española, comandante Joa- 
quín García Morato, tuvo lugar el 
20 de mayo de 1939, y en cuyo 
acto la Marquesa del Mérito entregó 
el Banderín de la Escuadra de Caza 
al comandante José Muñoz Jiménez. 

Con esta aportación —gracias ini- 
cialmente a un recorte de ABC que 
me facilitó Luis Ignacio Azaola Re- 
yes— deseo subsanar el error que 
cometí en la contestación a una 
carta, precisamente de Azaola Reyes, 
que solicitaba la razón y fecha del 
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traslado del monolito de Griñón al 
Museo del Aire y que se publicó en 
la sección “Cartas al Director” del 
número correspondiente al mes de 
septiembre de 1983. 

En aquella ocasión dije que el 
monolito se inauguró oficialmente 
el 4 de abril de 1943, según me 
informaron —de memoria— anti- 
guos pilotos que habian pertenecido 
a la 7% Escuadra de Caza. 


Don Juan Turell Arbunies, desde 
Madrid, nos escribe la siguiente 
carta sobre la imposición de la 
Medalla del Ejército Colectiva a la 
Bandera del Cuartel General del 
Aire. 


Deseo aclarar que en la página 
134 del número 577, correspon- 
diente a enero de 1989, en el pie de 
la fotografía en que el Jefe del 
Estado Mayor del Ejército de Tierra, 
teniente general Miguel Iníguez del 
Moral, impone una corbata a la 
Bandera del Cuartel General del 
Aire, se trata de la Medalla del 
Ejército Colectiva, no de la Medalla 
Militar Colectiva. 

Es un error que el lector habrá 
podido suplir al leer la noticia, ya 
que se había publicado en el BOD. 
la concesión de la preciada conde- 
coración por R.D. 523/88, de 27 de 
mayo, a propuesta del Ministro de 
Defensa y previa deliberación del 
Consejo de Ministros de su sesión 
del día 27 de mayo de 1988, con 
ocasión de celebrarse el 75.” aniver- 
sario de la Aviación Militar Espa- 
ñola. 


ACLARACION. 


Por una errata de imprenta aparecida en el 
número anterior, correspondiente al mes de 
abril, en el articulo del dossier titulado “Valora- 
ción geoestratégica y militar de la adhesión de 
España a la OTAN” del coronel José Sánchez 
Méndez, el cuarto cuadro del mismo aparecia 
con el título “La desestabilización norteameri- 
cana, otro aspecto de la amenaza” cuando en 
realidad, como el lector habrá podido deducir 
del texto, el título real era “La desestabilización 
norteatricana, otro aspecto de la amenaza”. 
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Los ingenieros aeronáuticos y 
el Ejército del Aire 


L componente tecnológico está tan presente en cualquier actividad aeronáutica que difícilmente 

se concibe la existencia de ésta sin una aportación constante y de gran entidad de la ciencia y 

de la técnica. Y aún, de toda la actividad aeronáutica, aquella que tiene por origen y finalidad la 
existencia de la guerra aérea ha estado y está marcada por una presencia permanente, codo con codo, 
junto al combatiente, del Ingeniero Aeronáutico. 

Es ésta una realidad y una necesidad insoslayable en cualquier país. Y lo ha sido y lo tiene que ser 
en el nuestro. Lo ha sido nada menos que desde 1939, justamente un mes más tarde de la fecha de la 
creación del Ejército del Aire en que se establece la organización y funciones del Cuerpo de 
Ingenieros Aeronáuticos, de tal manera que la creación de dicho Cuerpo precede cronológicamente 
a la de todos los demás del Ejército del Aire y sólo es posterior a la del Arma de Aviación. 

El marcado condicionamiento que tienen las operaciones aéreas respecto del soporte técnico se 
habia puesto de relieve ya antes. Y asi en 1928 se crea en España la Escuela Superior de Aerotécnia 
para la formación de ingenieros aeronáuticos, con el fin de contribuir al diseño, desarrollo y 
mantenimiento de aviones militares. 

El presente está caracterizado por una aportación creciente de las funciones del Ingeniero 
Aeronáutico al papel del Ejército del Aire como “preparador de la Fuerza” y por tanto al de la propia 
Fuerza. Después de las misiones operativas ejecutadas por personal del Arma es a los miembros del 
Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos y del Cuerpo de Especialistas a quienes mayor responsabilidad se 
exige en el mantenimiento de los sistemas de armas. El conocimiento mutuo entre “operadores” y 
“mantenedores” conduce a la integración de unos y otros en Grupos que en las unidades sienten y 
viven idénticos problemas. 

El futuro no se prevé sino como etapa de profundización de las necesidades que el Ejército del Aire 
tiene respecto de los Ingenieros Aeronáuticos. El reto tecnológico que plantea la entrada en servicio 
de los nuevos sistemas de armas conduce inexorablemente al concepto de “Ingeniería de Sistemas” 
dada la integración absoluta de tos componentes de aquellos que impide considerarlos por separado. 
El papel del Ingeniero Aeronáutico en el futuro será aún más vital para el Ejército del Aire y su 
intervención se perfila como determinante no sólo ya en el mantenimiento, en las unidades y 
maestranzas, sino también como elemento insustituible a la hora de aportar su preparación y su 
experiencia en los procesos de obtención de nuevos sistemas de armas. 

Como lo fue en 1939 e incluso antes de crearse el propio Cuerpo, la existencia del Ingeniero 
Aeronáutico integrado en los organismos y unidades del Ejército del Aire ha venido siendo y ha de ser 
una constante en cualquiera de los periodos de la existencia de éste, sencillamente porque constituye 
un elemento insustituible para el desarrollo de las operaciones aéreas. Mm 
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LOS FABRICANTES DE AVIONES DE COMBATE 


Según informaciones de Kuwait, se 
está en una fase muy avanzada en las 
negociaciones de esa nación con 
Marcel Dassault para la compra de un 
determinado número de Mirage 2000 
para sustituir a los Mirage F.1. 


El pasado mes de febrero se orga- 
nizó en los Emiratos Arabes Unidos 
una exposición aeronáutica, Dubai 
89, orientada principalmente a aviones 
de combate y que refleja el gran 
- Interés despertado en la región por 
esta industria. Los aviones más im- 
portantes allí representados fueron el 
Mirage 2000, F-16 C, Hawk 200, Ha- 
rrier GRS y el F/A-18; este último 
sólo participó en la exposición estáti- 
ca, sin efectuar ninguna demostración 
en vuelo. 


Kuwait, al haber recibido la apro- 
bación por parte del Congreso de los 
Estados Unidos para la compra del F/ 
A-18 piensa sustituir sus A-4 
Skyhawk por este avión. Por otra 
parte las conversaciones para la sus- 
titución de los Mirage F.1 podrían 
finalizar durante este año. 

Para Marcel Dassault, la exposición 
Dubai 89 ha tenido una gran impor- 
tancia, ya que en esta región, Francia 
no ha tenido mercado tradicional- 
mente, como es el caso de Gran 
Bretaña que ha vendido el Tornado y 
el Hawk a diversos paises de la zona. 

Por otra parte, Arabia Saudita ne- 
cesita sustituir sus anticuados F-5. 
Tanto McDonnell Douglas como Ge- 
neral Dynamics tienen esperanzas en 
que el Congreso no bloquee las ventas 
de ninguno de sus aviones, mientras 
que Dassault vería con gran satisfac- 
ción que Arabia participara en el 
desarrollo del Rafale para compartir 
de esa manera los gastos y asegurarse 
la viabilidad del proyecto. 

Las entregas del Mirage 2000 a los 
Emiratos Arabes Unidos podrían co- 
menzar en los próximos meses, ya 
que a pesar de que fueron encargados 
hace 5 años, las entregas quedaron 
paralizadas por problemas relaciona- 
dos con la exacta configuración de 
los aviones. Los Emiratos podrian 
firmar un nuevo contrato para la 
adquisición de más aviones; los dos 
candidatos serian el Mirage 2000 y el 
F/A-18. Dassault ha otrecido, por la 
concesión de este nuevo contrato, el 
nuevo modelo de penetración a baja 
cota, el Mirage 2000-5. 

British Aerospace /Mc Donnel!l Dou- 
glas presentaron el Harrier ll GR5, 
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El F/A-18 continua buscando clientes en el Próximo Oriente. 


que realizó un vuelo directo desde 
Wittering (UK) a Dubai, siendo repor- 
tado en vuelo por un VC10. La exhibi- 
ción realizada por el Harrier despertó 
un gran interés entre todas las dele- 
gaciones del Golfo y después de este 
certamen comenzó una gira por todas 
las naciones de la zona. Los fabrican- 
tes de este avión están convencidos 
de que pueden venderlo en esa región, 
una vez que se demuestre la capaci- 
dad del avión para operar con altas 
temperaturas. 

Rolls-Royce, fabricante del motor 
Pegasus que equipa al Harrier tl, ha 
ofrecido para la exportación la nueva 
versión con 3.000 lbs. más de empuje 
e importantes ventajas en los costes 
derivados del ciclo de vida del motor. 
Esta misma versión, la 11-61, ha sido 
encargada también por los Marines 


de los Estados Unidos, aunque no 
por la RAF, y será probado en vuelo 
por primera vez durante el mes de 
mayo de este año, en la fábrica que 
Rolls-Royce posee en Bristol. Fuentes 
de esta empresa afirmaron que no 
espera ningún problema derivado de 
la ingestión de arena por el motor, ya 
que la mayoría de las particulas serán 
expulsadas a través de las toberas 
frías y no entrarán en la partes calien- 
tes del motor, que es donde producen 
los daños. 

Por su parte, British Aerospace con- 
sidera a todos los países que poseen 
en la actualidad el Hawk como poten- 
ciales clientes para el Hawk 200, de la 
misma manera que lo hizo Arabia 
Saudita cuando el pasado verano firmó 
la compra de este avión junto con una 
gran cantidad de armamento. 
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Martin Marietta ha recibido 207,5 
millones de $ más de la USAF para la 
producción de 150 pods LANTIRN 
(Low altitude navigation and targeting 
infrared system for night). 


El sistema de control de fuego del 





LA USAF ASIGNA 207,5 MILLONES DE $ MAS PARA LA PRODUCCION 
DEL LANTIRN 









































LANTIRN contiene la más alta tecno- 
logía en este campo y equipa a los F- 
15E y F-16; este equipo permite el 
ataque de blancos terrestres durante 
la noche y con una gran precisión. El 
LANTIRN está integrado con otros 
pods de navegación. 





EL ULTIMO DE UNA LARGA SERIE 












Un caza F-5E, el último de la larga 
serie de T-38/F-5 de Nosthrop Cor- 
poration, se desplaza a lo largo de la 
línea de montaje en la instalación de 
producción de cazas que posee la 
compañía en El Segundo, California. 
Northrop ha producido 3.806 entre- 
nadores T-38 y cazas F-5, desde que 
entregó el primero a las Fuerzas 
Aéreas de Estados Unidos. Además 
Northrop entregó aviones de este 


























































































tipo a 30 paises, entre ellos España 
que incluso llegó a fabricarlos en la 
factoría de Getafe de CASA. El T-38 
todavía se utiliza como entrenador 
primario supersónico, y se cree que 
lo seguirá siendo en la próxima cen- 
turia. El F-5 está en servicio para 
muchos años todavía. Este último 
caza F-5E, después de sufrir las prue- 
bas en vuelo, se cree que será entre- 
gado a mediados de este año. 
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UN RADAR QUE EL ENEMIGO 
NO PUEDE DETECTAR 











Para evitar la interceptación de las 
transmisiones del radar, el Grupo 
Philips ha creado un nuevo equipo al 
que ha dado el nombre de PILOT. Las 
investigaciones se han llevado a cabo 
en los Philips Research Laboratories 
de Redhill, en el sur de Inglaterra. 

Las transmisiones de un radar con- 
vencional se interceptan fácilmente, 
circunstancia que limita la utilidad de 
sus aplicaciones militares durante las 
hostilidades. La interceptación táctica 
de tales transmisiones se conoce 
como medidas de apoyo electrónico 
(ESM). 

El equipo ESM tiene ya, inherente- 
mente, ventaja sobre el radar, porque 
la propagación del radar al ESM es 
un proceso que tiene lugar en un solo 
sentido, en tanto que la propagación 
del radar al objetivo y el retorno al 
receptor del radar es un recorrido de 
doble sentido. Esto quiere decir que, 
al aumentar la distancia, los ecos al 
radar experimentan un amortigua- 


.miento mucho más rápido que el de 


las señales interceptadas por el EMS. 
Por tal razón, las transmisiones de 
un radar convencional pueden ser 
interceptadas por el enemigo a una 
distancia mucho mayor que la del 
máximo alcance de detección del 
radar. No cabe duda, pues, que los 
radares que no puedan ser intercep- 
tados de esta forma van a encontrar 
grandes posibilidades en el mercado, 
y de aquí la concepción del PILOT. 
La indetectabilidad del PILOJ-. se 
fundamenta en que, en lugar de una 
señal de impulsos, transmite otra de 
onda continua modulada en frecuen- 
cia (FMCW). Como la señal es conti- 
nua, el radar puede tener la misma 
sensibilidad que uno de impulsos 
usando, en cambio, un nivel de po- 
tencia cresta mucho más bajo. El 
radar convencional podría transmitir 
impulsos de microsegundos a una 
frecuencia de recurrencia de 1 kHz 
con un factor de trabajo de 0,1%. Este 
radar tendría que transmitir 1.000 
veces el nivel de potencia cresta de 
otro equivalente de onda continúa 


- (CW) para conseguir la misma sensi- 


bilidad. 

El PILOT usa también un receptor 
de baja cifra de ruido para mejorar 
aún más su sensibilidad, de modo 
que la reducción global de la potencia 
de salida respecto a un radar conven- 
cional comparable se acerca más a la 
de 10.000 : 1. 

El sistema EMS, sin embargo, sólo 
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es sensible a la potencia de las señales, 
y no a su duración. Por ello, resulta 
muy eficaz para detectar transmisiones 
continuas de baja potencia. Esto sig- 
nifica que mientras las señales del 
radar de impulsos pueden ser inter- 
ceptadas a una distancia diez veces 
mayor, tal vez, que el alcance de 
detección del propio radar, con el de 
FMCW se invierte esta condición y las 
transmisiones del PILOT sólo se pue- 
den detectar a un décimo, aproxima- 
damente, del alcance del radar. Por 
este motivo, el radar se hace práctica- 
mente indetectable, porque sería im- 
posible para cualquiera acercarse lo 
suficiente para detectar sus transmi- 
siones sin que él mismo fuera visto 
mucho antes por el radar. 

Esta reducción de ta distancia de 
interceptación protege también al Pl- 
LOTO de la necesidad de prestar 
atención forzosa a los misiles antirra- 
diación que intentasen orientarse ha- 
cia él por sus transmisiones. 

El nombre PILOT es un acrónimo 
de Philips indetectable Low Output 
Transceiver (Transceptor Philips in- 
detectable de baja salida), siendo la 
escasa potencia de salida la razón de 
su característica indetectabilidad. 


BELGICA SUPRIME LA COMPRA DE CAZAS 
POR LAS 
LIMITACIONES PRESUPUESTARIAS 


El ministro de Defensa belga ha presentado al 
Gobierno un austero plan que anula la decisión 
inicial de compra de nuevos cazas para sustituir 
sus Mirage 5. El plan también abarca a la re- 
ducción del número de tropas estacionadas en 
Alemania Occidental. 

Este plan forma parte de una revisión a medio 
plazo de tos requisitos de defensa y pretende la 
reducción de 51 millones de dólares anualmente 
del presupuesto de defensa que en la actualidad 
es de 2.652 millones. 

En los próximos 5 años, Bélgica retirará 
1.400 hombres de los 28.900 que tiene actual- 
mente estacionados en Alemania Occidental y 
no sustituirá algunos de sus más anticuados 
equipos como los misiles anticarro Swingfire, 
aunque será compensado por la compra de los 
helicópteros anticarros Agusta A109. 

Las unidades que van a desaparecer incluyen 
una Batería de Artillería Antiaérea, una Compañía 
de Ingenieros y una Unidad de Artillería de 
Campaña, que incluyen a 900 soldados profesio- 
nales y 500 de reemplazo. Tres escuadrones de 
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En las tecnologías comprendidas 
dentro de esa denominación general 
de “Guerra Electrónica” resulta de 
gran importancia la experimentación 
con modelos a escala real. Al contrario 
de otras áreas de la aeronáutica, 
como por ejemplo la aerodinámica, 
los resultados extraídos de modelos a 
escala no son válidos. Para validar y 
experimentar en aquellos sistemas de 
armas en los que el subsistema de 
guerra electrónica y las caracteristicas 
de furtividad “stealht” juegan un papel 
importante es necesario disponer de 
cámaras anecóicas o utilizar los en- 
sayos en vuelo en polígonos espe- 
cialmente instrumentados. 

La USAF está construyendo en la 
Base Aérea de Edwards una cámara 
anecóica capaz de albergar un bom- 
bardero Rockwell B-18B en la actuali- 
dad y será capaz de probar las carac- 
terísticas del Northrop B-2A. La 


cámara está formada por un cajón de 


helicópteros Alouette || serán también retirados 
de Alemania y el programa de modernización de 
sus fragatas quedará reducido al mínimo. 
Según dijo el ministro, estos recortes se ha- 
rían después de consultar con la OTAN; en 
varias ocasiones, la OTAN ha acusado a Bélgica 
por no satisfacer sus compromisos con la Alianza. 
Un portavoz del Ministerio de Defensa ha 
explicado que estos recortes permitirían obtener 
fondos para la modernización de equipos. Res- 
pecto al postpuesto programa de compra de un 
nuevo caza el ministro dijo: “Sería una locura y 


USAF CONSTRUYE LA CAMARA ANECOICA 
MAYOR DEL MUNDO 
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acero de 83 X 88 X 23 metros, 
colocado en el interior de un hangar . 
convencional. Las paredes, techo y 
suelo estarán cubiertos con, aproxi- 
madamente, 816.000 piámides de ma- 
terial absorbente de radiofrecuencia. 
La instalación puede admitir aviones 
en configuración operativa de hasta 
250.000 libras, que pueden colocarse 
en una plataforma giratoria de 26 
metros de diámetro, con capacidad 
de giro de 190 grados en cualquier 
dirección. La cámara constará de tres 
emisores que dirigirán la radiación 
hacia el avión. Este, durante la prueba, 
se colocará sobre gatos que irán 
recubiertos de material absorbente, y 
se meterá el tren de aterrizaje para 
simular al máximo las condiciones de 
utilización operativa. 


El coste de esta cámara será de 
unos 57 millones de dólares y estará 
operativa en julio de este año. 





una irresponsabilidad seguir con ese programa 
en un momento en que estamos intentando 
ahorrar dinero.” 

Refiriendose a una posible modernización de 
los Mirage 5 dijo que no parecia adecuada la 
idea, pero que los 60 aviones de este tipo que 
aún poseen las Fuerzas Aéreas belgas seguirán 
operativos y se irán retirando gradualmente 
conforme vayan llegando al final de su ciclo 
previsto de vida. Todos los Mirage 5 están 
concentrados en el Ala de Cazabombarderos 
número 3 en la Base Aérea de Bierset. 
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Air Europe, es el primer cliente del 
motor turbofán Rolls-Royce RB211- 
524L, el propulsor más potente del 
mundo hasta la fecha. 

El transportista ha realizado un 
pedido consistente en seis trirreacto- 
res MD-11, el nuevo avión de fuselaje 
ancho de McDonnell Douglas Corpo- 
ration, y en 12 opciones del mismo 


aparato, todos equipados con los | 


motores -524L. 

Es la primera vez desde 1965 que 
motores Rolls-Royce han sido insta- 
lados en aviones civiles fabricados 
por Douglas. 

Los nuevos MD-11, motopropulsa- 
dos con los -524L, situarán a Áir 
Europe en el negocio turístico de 
largo recorrido, que incluye destinos 
como el Caribe, América Latina y el 
lejano Oriente. 

El primer vuelo del MD-11 equipado 
por Rolls-Royce se ha previsto para 
el año 1992, con entregas a Air Europe 
que comenzarán a principios de 1993. 
El motor -524L, con un empuje regu- 
lado a 65.000 libras y con un posible 
crecimiento a más de 80.000 libras, 
ha sido especialmente diseñado para 
los aviones de fuselaje ancho de los 
años 90. Además del MD-11, este 
motor puede ser instalado en el bi- 
rreactor Airbus A330 y en los avanza- 
dos derivados de los Boeing 767 y 747. 

El -524L, el más reciente y potente 
motor de la familia RB211, ha sido 
creado para satisfacer las exigencias 
de los nuevos aviones con bajo con- 


AMADEUS ONE 


IBERIA ha puesto en marcha el servicio 
Amadeus One, primer producto de Amadeus, 
por medio del cual 1.250 Agencias de Viajes de 
España tienen acceso directo a los ordenadores 
de 18 compañías aéreas para la información de 
disponibilidad de plazas. Esta importante ínno- 
vación se realiza a traves del Sistema de 
Distribución de IBERIA, formado por esas 1.250 
Agencias de Viaje que utilizan terminales de 
teleproceso, conectados al Sistema de Reservas 
y Emisión Automática de Billetes. 

El número de compañías conectadas, entre 
las que ahora se encuentran la mayoria de las 
más importantes del mundo, se incrementará 
progresivamente hasta cubrir prácticamente 
todas las compañías relevantes. 

Amadeus es el mayor Sistema de Distribución 
europeo, fundado por IBERIA, Air France, 
Luíthansa y SAS, y con sus Oficinas Centrales 
y Dirección de Marketing ubicadas en Madrid. 
Amadeus One es un anticipo del producto 
definitivo que se complementará, en un futuro 















EL MD-1! CON EL NUEVO MOTOR DE ROLLS-ROYCE 
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sumo de combustible y suficiente 
potencia de crecimiento, que lo man- 
tenga competitivo hasta muy aden- 
trado el próximo siglo. 


Las características más relevantes 
de este nuevo motor son las siguientes: 


— Un nuevo fan de 95 pulgadas, 
contra 'las 86 pulgadas de los 524G/ 
H; unos nuevos conductos de entrada 
y salida al motor para mezclar más 





inmediato, con el acceso directo al sistema 
americano “System One”, el tercer Sistema de 
Distribución del mundo. Esto significará, por 
ejemplo, el acceso a una Base de Datos de más 
de 3.000 hoteles, a la reserva de alquiler de 
automóviles de más de 30 compañías y a todo 
el sistema de tarificación de las compañías 
domésticas de Estados Unidos. 

De las 1.250 Agencias de Viejas mencionadas, 
que de acuerdo con la demanda actual serán 
1.500 a finales de 1989, 600 ya poseen 
terminales SAVIA (Sistema de Agencias de 
Viaje Automatizadas). 


AVION SUPERSONICO 
COMERCIALMENTE RENTABLE 


Los avances tecnológicos pueden ahora 


hacer posible el desarrollo de un sucesor del 
Concorde, totalmente competitivo con los aviones 
subsónicos de largo alcance. 

Rolls- Royce está llevando a cabo estudios 
sobre sistemas de propulsión para un avión 
supersónico nuevo, que podrá entrar en servicio 
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eficientemente los chorros de aire 
frío y caliente; un compresor de baja 
de cuatro escalones que sustituye al 
actual de tres; nuevos compresores 
intermedios y de alta derivados de los 
del -524G/H (recordemos que estos 
motores tienen tres compresores); 
anillos de contención de los álabes 
del fan de Kevlar, y un sistema de 
anclaje que sujeta el motor al pylon 
por la carcasa de los compresores. 





a principios del siglo XXI, reemplazando los 
aviones subsónicos en largos vuelos transatlán- 
ticos. Dicho avión podrá realizar en un poco 
menos de 4 horas el vuelo desde Londres a 
Miami, a una velocidad de Mach 2,4, comparado 
con las más de 9 horas que tarda hoy un reactor 
Jumbo. 

Las experiencias con el Concorde demuestran 
que un futuro avión supersónico debe tener la 
posibilidad de poder hacer vuelos más largos y 
ser más rentable, a la vez que debe cumplir con 
las normativas ambientales, al igual que los 
aviones subsónicos. 

Las mejoras en la aerodinámica, en los 
rendimientos de los motores y los materiales 
nuevos, durante los 20 años últimos además de 
los desarrollos que ahora están teniendo lugar, 
aseguran mejoras en el alcance y en la carga 
útil, comparados con el Concorde. 

Todos estos avances permiten unas mejoras 
potenciales de un 45% en el alcance, lo que 
hará factible que los SST de nueva generación 
puedan sobrevolar el Pacífico. El aumento de 
alcance de vuelo, en comparación con el Con- 
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corde, podrá alcanzar un 60%. Esto permitirá 
que el nuevo avión pueda competir cubriendo 
más del 80% del tráfico de largo alcance en los 
años 2000 a 2020. 

Las mejoras en el diseño, combinadas con 
materiales compuestos, podrán proporcionar 
ahorros en el peso de hasta un 40%. Los estu- 
dios de Rolls - Royce demuestran que los avances 
en el diseño y el uso de nuevos materiales 
pueden reducir el peso del grupo motopropulsor 
en un tercio. 

Esta combinación de tecnología, nuevos 
materiales y motores más eficaces en vuelos 
subsónicos, puede conducirnos a un nuevo SST 
con tres veces la capacidad de pasaje que el 
Concorde. 

A velocidades subsónicas el nuevo avión 
tendrá que ser rentable y estar en niveles acep- 
tables de ruidos. 


HELICOPTEROS MDX y MD-520N 





El MDX, primer y único helicóptero comercial 
que se producirá en esta década; y el MD 520N, 
la avanzada versión de uno de los más popu- 
lares helicópteros del mundo, se presentaron en 
la exposición anual de la Asociación Internacional 
de Helicópteros. 

El nuevo helicóptero de McDonnel! Douglas 
MDX es una aeronave comercial ligera, bimotor, 
con avanzada tecnología para reducir los costos 
de su funcionamiento, de fácil mantenimiento, 
máxima seguridad y reducción del trabajo del 
piloto. El MD 520N, es una avanzada versión de 
la acertada serie MD 500, que voló por primera 
vez en 1963. Compartirá algunas de las tecno- 
logías empleadas en el MDX, y ambos helicóp- 
teros llevarán el revolucionario sistema NOTAR 
(tm) anti- torque sin rotor de cola. 

La compañía anunció que ha recibido cartas 
de intención y depósitos en efectivo para más 
de sesenta unidades del MDX. Las cartas de 
intención se convierten en pedidos en firme 
cuando comience la producción. El precio inicial 
del MDX es de 1.7 millones de dólares. 

Por otra parte, está programado que el MD 
520N realice su primer vuelo en noviembre de 
1989 y estará disponible, para los operadores en 
el próximo 1991. El primer vuelo del MDX se 
realizará en 1992, y su entrega en 1993. 

Ambos helicópteros se tabricarán en las 
instalaciones de Mesa, Arizona, a un ritmo de 
ocho unidades de MDX al mes, a máxima 
producción, y de seis o siete unidades del MD 
520N en el mismo período de tiempo. 

McDonnell Douglas prevé vender 800 unidades 
del MDX en 10 años. También esperan vender 
otras 800 del MD 520N en el mismo período. 

Las ventas de los nuevos helicópteros de 
McDonnell Douglas se incrementaron en un 34 
por ciento en 1988, el mejor año de la compañía 
desde 1981. Las ventas de la serie 500 han sido 
de 109 unidades, MD 500E y 500F, mientras 
que en 1987 se vendieron 72 de esta serie. 

A finales de 1988 comenzaron las entregas 
de los MD 500E equipados con motor Allison 
250-C20R. 
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BANCO DE PRUEBAS VOLANTE 



































La casa EMBRAER, de Brasil y la 
FAMA, de Argentina, están desarro- 
llando un programa bi-nacional, de 
avión comercial de 19 asientos —el 
CBA, 123— que entrará en servicio 
en 1991. Este avión llevará sus dos 
motores en la cola. 

Como consecuencia, el fabricante 
brasileño ha colocado, en un avión 
EMB-120 “Brasilia”, que, como es 
sabido va propulsado por dos motores 
PW118 de 1.800 HP, un tercer motor, 
Garret TPE-331-12B de 1.100 SHP, 


en su soporte en el costado de babor 
de la cola del avión, que es el lugar en 
que irá en el CBA 123. 

El Brasilia efectúa la misión de 
banco de pruebas en vuelo, para 
estudiar la interacción de este sistema 
de propulsión en los mandos del 
avión. Para ello va a dar 20 vuelos, 
con un total de 35 horas de vuelo. El 
programa supone una reducción del 
80% en el coste que habria supuesto 
efectuar estas pruebas en un túnel 
aerodinámico para motores. 






































EL AN-124 EN FARNBOROUGH 







































sino efectuando maniobras, algunas 
de ellas tan insólitas en un avión de 
estas características, como tomas y 
despegues, como una avioneta de 
entrenamiento elemental. El AN-124, 
que aparece en la fotografía, volando 
junto al AN-72, posee varios records 
mundiales. Uno de ellos conseguido 
recientemente al volar, alrededor de 
Rusia, 20.000 km. sin escalas. 


Por primera vez en la historia, el 
mayor éxito y la máxima expectación 
de un salón aeronáutico lo consiguie- 
ron los aviones presentados por la 
Unión Soviética. Aparte del atractivo 
de ver al avión de combate MIG-29, 
los visitantes de Farnborouh-88 pu- 
dieron, por vez primera, admirar, entre 
otros aviones civiles, al mayor del 
mundo: el AN-124; no sólo en tierra, 
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El proyecto denominado NASP (Na- 
tional Aero-Space Plane) se ha con- 
vertido en el más ambicioso programa 
de carácter aeronáutico desarrollado 
en los EE.UU. El proyecto tiene como 
objetivo el desarrollo de dos prototi- 
pos experimentales (denominados X- 
30) que despegarán desde una pista 
convencional utilizando el aire como 
un avión convencional para conseguir 
una velocidad de crucero hipersónica 
(20 de Mach) y pasar a un vuelo orbi- 
tal de forma similar a una aeronave 
espacial. 

El proyecto está dirigido por el 
Ministerio de Defensa y la NASA y los 
contratistas que están desarrollando 
modelos son General Dynamics, 
McDonnell Douglas y Rockwell Inter- 
national. Los motores, tipo estato- 
reactor/cohete, están siendo dis- 
eñados por Pratt and Whitney y Roc- 
ketdyne. | 

Para el desarrollo de esta aeronave 
se está haciendo uso intensivo de 
herramientas de simulación en los 
denominados superordenadores. Se 
calcula que alrededor de un 60% de 
la capacidad de los EE.UU: en supe- 
rordenadores se está empleando para 
este programa, principalmente en las 
áreas de dinámica de fluidos y aero- 
dinámica hipersónica. 






unos 3.300 millones de dólares y 
están trabajando para el mismo unas 
5.000 personas a dedicación exclusiva 
y otras 25.000 a tiempo compartido. 
Una maqueta a escala 1/2 se está 
construyendo en el Instituto Politéc- 
nico de Virginia y servirá para situar 














































































El coste del proyecto se estima en * 


X-30: EL MAS AMBICIOSO PROGRAMA AERONAUTICO ABORDADO EN LOS EE.UU. 


los sistemas de la aeronave y ayudar 


al diseño de la cabina. Se espera que 
sea expuesta en el pabelión de los 
EE.UU. en el Salón Aeronáutico de 
Le Bourget de este año. 

Otras naciones que están también 
interesadas en este tipo de proyecto 







A sus 81 años de edad, el padre 
del motor de reacción, sir Frank 
Whittle, realizó la presentación del 
turbofan RB211-524L de Rolis-Roy- 
ce —el motor de aviación de mayor 
potencia del mundo— durante la 
inauguración del Festival Interna- 
cional del Aire de Farnborough. 
Con objeto de poder comparar los 
avances conseguidos en estos mo- 
tores a lo largo de los años, aparece 
en primer plano el motor W2/700, 
construido por sir Frand durante la 
Segunda Guerra Mundial, que con- 
taba con una potencia de propulsión 
aproximada de 2.500 lbs. 

Este nuevo motor —el modelo 
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EL “PADRE” DEL REACTOR INAUGURA UN NUEVO MOTOR 



































son Gran Bretaña (Motor), República 
Federal de Alemania y Japón. Los 
elevados costes de desarrollo están 
obligando a cooperaciones interna- 
cionales, este es el caso del interés 
mostrado por los británicos en parti- 
cular en el programa NASP. 


más reciente de la serie RB211 de 
la compañía— tiene una potencia 
propulsiva de entre 65.000 y 72.000 
libras y su consumo de combustible 
por asiento/milla es inferior en un 
25/35% al de los actuales aviones 
de linea de larga distancia. El 524L 
ha sido diseñado para los aviones 
de fuselaje ancho de la próxima 
década, entre los que se cuentan el 
birreactor Airbus A330, el trirreactor 
MD-11 de McDonnell Douglas y los 
modelos futuros de los Boeing 747 
y 767. Se han iniciado ya los traba- 
jos técnicos para conseguir su ho- 
mologación en 1992 y para su en- 
trada en servicio al año siguiente. 
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Una de las muestras de la creativa 


ingeniería aeronáutica soviética es, 
sin lugar a dudas, el AN-225, consi- 
derado como el avión más grande del 
mundo. Este aeroplano, que se deriva 
del AN-124, ha comenzado su pro- 
grama de ensayos con vistas a la 
apertura de su dominio de vuelo. En 












la fotografía puede observarse el 
aeroplano durante uno de los aterri- 
zajes con los spoilers sacados y las 
barquillas situadas en la parte superior 
del fuselaje para poder transportar 
cargas pesadas en el exterior y que 
será utilizada para ese fin por la tan- 


.zadera espacial soviética. 









USA APLAZA LA DECISION DE CODESARROLLO CON JAPON 


DEL FS-X 





















El Gobierno de los EE.UU. ha apla- 
zado la aprobación del Memorandum 
de Entendimiento que cubriría el des- 
arrollo del caza táctico avanzado FS- 
X para las Fuerzas de Autodefensa 
del Japón entre ambos países. Parece 
ser que el Ministerio de Comercio de 
los EE.UU. ha vetado la operación 
porque considera que la transferencia 
de tecnología involucrada permitiría 
al Japón convertirse en un país com- 
petidor en el campo aeroespacial. 
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Otra de las polémicas que ha susci- 
tado este proyecto es el coste involu- 
crado en el mismo, 1.200 millones de 
dólares. Expertos han advertido que es 
una cifra no real del coste de desarrollo 
de un moderno sistema de armas, po- 
niendo como ejemplo que el caza 
israelita LAVI comenzó por cifras sen- 
siblemente inferiores a la indicada y al 
final se estimaba en 2.300 millones de 
dólares su desarrollo, situación que 
dio origen a una cancelación. 














EL GOBIERNO ESPAÑOL AUTORIZA A ROLLS 
LA INVERSION EN TURBOPROPULSORES SA (ITP) 


El Consejo de Ministros, celebrado el pasado 
día 31 de marzo, aprobó la inversión de la firma 
británica Rolls - Royce, 2.700 millones de pesetas, 
en la sociedad española Sener- Turbopropulsión; 
también aprobó una subvención de 2.667 
millones de pesetas para la ZUR del Nervión. 

Se dan así los primeros pasos para la ma- 
terialización de la industria española del motor 
que se llamará ITP (Industria de Turbopropulsores, 
S.A.), como adelantó R.A.A. (enero 1989) esta 
sociedad estará constituida con una participación 
de la británica Rolls-Royce, un 25,5% de Sener 
Técnico Industrial Naval (privada), un 12,75% 
por CASA (INI), un 12,75% por BAZAN (IN!) y 
un 4% por el Banco Bilbao - Vizcaya. 

La aportación de CASA constituirá, princi- 
palmente, la tecnología e instalaciones para el 
mantenimiento de motores que esta compañía 
tiene en Ajalvir. Para la fabricación de compo- 
nentes, diseño e investigación y desarrollo se 
construirá una nueva fábrica en el País Vasco. 

Según informaciones aparecidas en la prensa 
española, el proyecto supondrá inversiones de 
unos 28.000 millones de pesetas para el País 
Vasco, con la creación de unos 650-700 nuevos 
puestos de trabajo directos y entre 1.200 y 
1.300 en la industria auxiliar. 

En los estudios de viabilidad de esta compañía 
han tenido gran peso los proyectos para la 
aviación militar en los que intervienen tas 
compañías SENER (proyecto de motor EJ200 
para el avión de combate europeo EFA y com- 
pensaciones del programa FACA) y CASA 
(dedicada casi al 100% al mantenimiento de 
motores para las Fuerzas Armadas españolas). 







FUENTES ALTERNATIVAS DE ENERGIA 
PARA VEHICULOS ESPACIALES 








La URSS está intensificando la búsqueda de 
fuentes de energía alternativas para los ingenios 
cósmicos. El año pasado se efectuaron pruebas 
en vuelo de una nueva instalación electroener- 
gética nuclear de termoemisión. Los satélites 
"Kosmos” colocaron en órbita dos reactores de 
10 kilovatios; uno de ellos funcionó seis meses 
y, el otro, cerca de un año. 

Las referidas pruebas son el resultado de las 
investigaciones que durante largos años se 
realizaron según el programa “Topaz”. El profesor 
Gueorgui Griaznov, uno de sus responsables, 
dijo que esta compacta fuente de energía —que 
prácticamente no consume combustible— se 
basa en un reactor nuclear compuesto de un 
generador de calor y un convertidor termoemisor. 
El gran rendimiento del reactor ofrece vastas 
posibilidades para su uso en los ingenios 
cósmicos de elevado rendimiento energético. 

Para garantizar la seguridad radiológica de 
las pruebas, los satélites se han puesto en 
órbitas altas y, además, su vida pasiva sumará 
unos 350 años, periodo suficiente para la 
desintegración de los productos físiles hasta un 
nivel inocuo para las personas. 
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inventado por un piloto de líneas 
aéreas, M. Daniel DUPONT, el SIMAC, 
simulador analógico de órdenes, está 
comercializado por la compañía fran- 
cesa SERAFA. Se trata de un nuevo 
sistema de enseñanza para la forma- 
ción en tierra de los pilotos, tripula- 
ciones y mecánicos, cuya concepción 
totalmente original supone menor cos- 
te y mayores prestaciones que los 
sistemas tradicionales. En efecto, per- 
mite reducir en un 40% el tiempo de 
formación en tierra, aumentar en un 
50% la memorización definitiva del 
funcionamiento interno del sistema y 
ofrecer una preparación con gran hin- 
capié en la economía y el funciona- 
miento del puesto de pilotaje. 

La versión básica del SIMAC com- 
prende: un puesto de pilotaje, réplica 
exacta del avión de que se trate y de 
toda su instrumentación; 4 paneles 
sinópticos animados que representan 
los esquemas básicos del circuito 
eléctrico, hidráulico, de carburante y 
de generación neumática; una unidad 
informática con dos unidades centra- 
les de dos discos duros, un pupitre 
para el instructor, síntesis vocal y 
pantalla color. | 

En el puesto de pilotaje, todas las 
órdenes que se estudian son activas, 
pero no se simula ninguna secuencia 
































El primer prototipo del EJ200 está 
acumulando horas de funcionamiento 
con el fin de cumplir el objetivo de 
1992 para el primer vuelo de un EFA 
equipado con EJ200. En la fotografía 





RODAJE DEL PRIMER PROTOTIPO DEL MOTOR EJ200 QUE EQUIPARA 
EL EFA 





dinámica de vuelto, a propósito. En la 
práctica, para seguir un curso el 
alumno se sienta en el puesto de 
pilotaje y pone el aparato en marcha. 
El curso se desarrolla sobre la pantalla 
de un miniordenador con la ayuda 


del sintetizador vocal. El alumno, 
situado en un contexto que será 
exactamente el que se encuentre en 
el avión, debe accionar las órdenes 
que le piede el sintetizador. Sus ac- 









































se observa este primer prototipo en el 
banco de pruebas de la industria 
MTU en Munich, otros dos prototipos 
(de Rolls-Royce y Fiat) comenzarán 
en breve.sus pruebas. 
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ciones se traducen en tiempo real en 
secuencias animadas sobre los pane- 
les sinópticos, por tanto, el alumno ve 
literalmente funcionar los sistemas. 
Son posibles dos modos de funcio- 
namiento: con o sin instructor. La 
velocidad de aparición de las infor- 
maciones sobre los paneles se regula 
por el mismo alumno (o el intructor), 
para adecuarla a su ritmo de asimi- 
lación. 








NUEVOS MATERIALES EN EL ATF. 
(ADVANCED TACTICAL FIGHTER) 
DE LA USAF 





El YF-22A (Prototipo del ATF desarrollado 
por el equipo formado por Lockheed, Boeing y 
Generak Dynamics) realizará su primer vuelo 
hacia abril de 1990. La estructura principal del 
fuselaje está prácticamente finalizada y, para 
este prototipo, incorpora entre un 15% y un 20% 
de materiales compuestos (el avión de producción 
llevará un 45% aproximadamente). El equipo 
capitaneado por Lockheed se ha decidido por 
los materiales tipo termoplásticos; es decir, 
aquellos que se deforman y pueden moldearse 
por aplicación de calor. Será la primera vez que 
la industria aeronáutica empleará masivamente 
este tipo de plásticos en el diseño estructural de 
aviones de combate. 

Por otro lado, el otro equipo del ATF que 
desarrolla el prototipo YF-23A y formado por 
Northrop y MCAIR, se ha decidido por el uso de 
resinas termoestables de alta resistencia en 
base a su experiencia alcanzada en el F/A-18 
y AV-8B. Ambos equipos están desarrollando 
planes alternativos para utilizar materiales 
clásicos en caso de que las pruebas realizadas, 
ya que se trata de tecnologías no probadas y de 
alto riesgo, no resulten satisfactorias. 
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INESPERADO FINAL DEL PROGRAMA FOBOS 


El 27 de marzo de 1989 se perdió el 
contacto con la nave “Fobos-2” en 
las proximidades de Marte. Ese día, 
con objeto de precisar los parámetros 
de la órbita del satélite natural mar- 
ciano Fobos y elegir una trayectoria 
adecuada para la fase de acerca- 
miento a su superficie, la sonda inter- 
planetaria soviética realizó una serie 
de giros para hacer una filmación 
televisiva. Una vez concluidas todas 
las operaciones, estaba prevista la 
transmisión de la información al cen- 
tro de control del vuelo en Tierra, 
pero no se pudo establecer contacto 
a pesar de los multiples intentos 
realizados, dándose por perdida la 
nave. 

“Fobos-2” había sido lanzada desde 
Baikonur el 12 de julio de 1988, cinco 
días después que su gemela “Fobos- 
1”, con la que ya se había perdido 
contacto el 2 de septiembre del mismo 
año. 

Aunque la pérdida de las dos son- 
das del programa, destinado a estudiar 
Marte y su satélite Fobos, es conside- 
rada irreversible, la misión —avanza- 
dilla de proyectos relacionados con 
Marte a desarrollar hasta entrado el 
siglo XXI—, no ha sido totalmente un 
fracaso, ya que se han obtenido in- 
formaciones valiosas sobre el Sol, 
espacio interplanetario y composición 
del suelo de Marte, incluyendo un 
mapa térmico de su superficie. 

A finales de marzo la TV soviética 
informaba sobre unas extrañas imá- 
genes enviadas por “Fobos-2” antes 
de desaparecer: una elipse de 20 
kilómetros de longitud sobre la su- 
perficie de Marte, captada por las 
diferentes cámaras de la sonda. 

Durante el mes de febrero se había 
producido este comunicado oficial 
sobre la marcha del programa “Fo- 
bos”: “Actualmente se está haciendo 
el procesamiento previo de los datos 
obtenidos y sería prematuro hablar 
de resultados antes de su análisis 
completo, pero se ha conseguido ya 
información interesante.” 

Después de hacer varias maniobras 
en el espacio y siguiendo una trayec- 
toria de 470 millones de kilómetros 
en 200 días, la nave llegó a finales de 
enero a las proximidades de Marte, 
colocándose en una órbita del planeta 
muy elíptica. 

En septiembre de 1988 "Fobos-1” 
se perdió en el espacio cuando una 
orden incorrecta, enviada por un ope- 
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rador desde el centro de control de 
vuelo en la Tierra, dejó a la estación 
sin energía. Perdió la capacidad de 
ejecutar cualquier orden y reaccionar 
a las señales más potentes enviadas. 
Ambas sondas llevaban casi los mis- 
mos equipos, pero no eran idénticas, 
por lo que la pérdida de “Fobos-1” 
afectó directamente a estas partes 
del programa: estudios de la radiación 
de neutrones de la superficie del 
satélite Fobos, radiosondeo de la 
l¡onosfera de Marte y estudio de los 
rayos X del Sol, iniciado el viaje hacia 
el objetivo. 

En su recorrido, las naves han 
investigado el Sol, sus radiaciones, 
regiones activas, mecanismos de ge- 
neración de energía, etc. En febrero 
“Fobos-2" analizó la superficie y at- 
moóstera marcianas y el espacio pró- 
ximo al planeta, filmando y midiendo 
temperaturas y composición de rocas. 
En el entorno estudió el plasma y la 
magnetosfera. 

Uno de los descubrimientos más 
sorprendentes se ha logrado sobre el 
origen planteario de los ¡ones de 
oxigeno que se alejan de Marte hacia 
el espacio. También se consideran un 
éxito las mediciones con el termoes- 
caner en una trayectoria de 8.000 
kilómetros sobre el Ecuador, anali- 
zando las temperaturas de un volcán 
de más de 20 kilómetros de altura y 
de pequeñas islas de calor. 

El 21 de febrero la estación inter- 
planetaria tomó, desde una distancia 


de 1.000 kilómetros, las primeras fotos 
del satélite marciano de 27 kilómetros 
de diámetro, de gran valor para el 
ajuste de parámetros de situación 
para la aproximación y descenso a 
Fobos, que no se han producido. 

Estas operaciones se preveían muy 
complejas y la orientación y posición 
se habían basado en mediciones del 
Sol, Júpiter, un quasar lejano, Marte 
y Fobos. Téngase en cuenta que las 
señales tardaban 12 minutos en su 
viaje Tierra-estación o viceversa, y 
que los programas de la misión eran 
flexibles. ; 

Durante febrero la visibilidad en 
Marte fue buena, pero se comenzó a 
detectar la formación de nubes en 
algunas áreas, posibles indicios de 
tormentas de arena que son allí un 
fenómeno habitual de intensidad y 
magnitudes colosales. Estas tormen- 
tas ya obstaculizaron en los años 70 
las misiones de las sondas “Viking” 
(EE.0UU.) y “Mars” (URSS). 

El programa que se ha quedado sin 
desarrollar por la pérdida de “Fobos- 
2” incluía en las fases inmediatas 
estos trabajos: El día 9 de abril, la 
estación interplanetaria se aproximaria 
a la superficie del satélite debiendo 
realizar un vuelo a poco altura sobre 
el suelo, después de tres semanas de 
observación desde una órbita casi 
sincrónica sobre el satélite. En esta 
etapa se iban a desarrollar dos impor- 
tantes experimentos activos de análi- 
sis del suelo por laser, con equipo 
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alemán, y cañón de iones, con equipo 
francés. 

Después "“Fobos-2” dejaría caer dos 
módulos de descenso. Uno, un equipo 
“saltador”, que realizaría un ciclo com- 
pleto de investigaciones en un punto, 
dando después un salto de 20 metros 
para realizar una recogida similar de 
datos. Esta maniobra se debía repetir 
sobre 10 puntos diferentes. 

El otro módulo era una estación fija 
para estudiar la composición del te- 
rreno, sus características físico-qui- 
micas y el campo magnético, al tiempo 
que filmaría su entorno, con capacidad 
para enviar información a la Tierra 
durante un año. 

Una vez liberada de los dos módu- 





Febrero de 1989.—El primer satélite 
de nueva generación NAVSTAR ha 
sido puesto en órbita por un lanzador 
Delta Il, reanudando los lanzamientos 
norteamericanos con cohetes no reu- 
tilizables. 

Dirigido a una órbita de 20.000 
kilómetros, sustituirá a los anteriores 
NAVSTAR, formando una red, a esta- 
blecer junto a otros 20 satélites en un 
plazo de tres años, denominada Glo- 
bal Positioning System (GPS). 

Esta red tendrá aplicaciones civiles 
y militares con posibilidad de acceso 
desde receptores ligeros y móviles en 
tierra. Su objetivo es permitir la loca- 
lización y posicionamiento exacto de 
todo tipo de móviles en cualquier 
lugar del mundo y con independencia 
de las condiciones meteorológicas. 


7 de marzo de 1989.—El vigésimo- 
noveno lanzamiento comercial de 
ARIANE (A-IV), ha puesto en órbita 
dos satélites: el japonés de telecomu- 
nicaciones JCSAT-1, en cooperación 
con ese país, y el METEOSAT-4, del 


los, “Fobos-2” debía regresar a una 
órbita de Marte para continuar sus 
estudios del Planeta. 

Para la comunidad cientifica inter- 
nacional, muy interesante en los 21 
experimentos a desarrollar por el 
Programa “Fobos”, el final imprevisto 
supone un retraso evidente en los 
objetivos de la URSS: un vuelo tripu- 
lado dentro de 30 años. Sin embargo, 
globalmente se valora de manera 
muy positiva la ingente cantidad de 
información recibida sobre la cual se 
podrá trabajar durante bastantes años 
hasta procesarla completamente, 
como manifestaba un importante in- 
vestigador de la Agencia Europea del 
Espacio. 



















































EN ORBITA 


consorcio público europeo de orga- 
nismos de meteorología EUMETSAT, 
creado en 1986. Este primer satélite 
del EUMETSAT también es conocido 
como MOP-1 (Meteosat Operation 
Programme). 

METEOSAT-4, refuerza la red de 
previsión meteorológica europea, Íns- 
talándose en órbita geoestacionaria 
sobre el punto exacto de confluencia 
del Meridiano de Greenwich y el 
Ecuador, con visión sobre un tercio 
de la superficie terrestre. 

Sus sensores y equipos captan y 
envian información relativa a veloci- 























Mitsui y Hughes). 
— Peso: 1.376 kgs. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1989 


CARACTERISTICAS DE “JCSAT-1” 


— Propiedad de Japan Communications Satellite Co. (Formada por Citoh, 


— Antena: 2,4 metros, dirigida sobre Japón. 


— Servicios: 32 transpondedores para canales de televisión Alta Definición, 
250 circuitos telef. duplex y lineas de datos de 45MB/seg. 








EL GOBIERNO ESPAÑOL DA LUZ VERDE 
A “HISPASAT” 









En su reunión del 7 de abril de 1989, el Go- 
bierno español ha aprobado el proyecto presen- 
tado por el Ministerio de Transportes, Turismo y 
Comunicaciones para el desarrollo de un sistema 
nacional de telecomunicaciones multiuso por 
satélite denominado “HISPASAT”. 

Constará de tres satélites. Uno a lanzar en 
diciembre de 1991 (operativo en 1992), otro de 
reserva, que será puesto en órbita en abril de 
1992 y un tercero, que estará disponible en 
tierra en fase de premontaje. 

Se estima en diez años la vida útil del 
sistema que radiará desde órbita geoestacionaria 
(31% Oeste), con cobertura sobre todo el 
territorio nacional, Norte de Africa y casi todo 
el continente americano. 

El coste estimado asciende a 43.000 millones 
de pesetas, produciendo un volumen de negocios 
de 120.000. Para su gestión se ha constituido 
una sociedad anónima compuesta por Retevisión 
(25%), Telefónica (25%), Caja Postal (22,5%), 
INTA —responsable, además de todas las apli- 
caciones militares del satélite— (15%), INI 
(10%) y CEDETI (2,5%). 

Quince años después del lanzamiento del 
único satélite español hasta el presente: INTA- 
SAT, en nuestro país se ha iniciado una carrera 
industrial contra reloj para garantizar el éxito 
del programa en las fechas previstas, tras el 
retardo que ha sufrido la toma final de la 
decisión para su puesta en marcha. 


dades de los vientos y frentes, con 
imágenes en espectro visual, infrarrojo 
de transparencia atmosférica e infra- 
rrojo lejano para interpretar el vapor 
concentrado en alta atmósfera. 

Las imágenes son recibidas y pro- 
cesadas en el Centro de Tratamiento 
de Darmstadt (RFA), el cual las reex- 
pide al satélite para su envío a los 
ususarios. Paralelamente, METEO- 
SAT-4 tiene capacidad para captar 
los datos de temperatura y humedad 
enviados desde tierra por casi 400 
balizas automáticas, procesarles y 
transmitirles a sus usuarios. 
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Visión artística del lanzador europeo y los dos satélites puestos en órbita. 


Una novedad de este satélite es su 
capacidad de enviar directamente in- 
formación a los usuarios, resolviendo 
especialmente las dificultades de al- 
gunos países africanos, en los cuales 
las telecomunicaciones son inade- 
cuadas para garantizar una recepción 
efectiva y rápida de la información 
meteorológica. 


METEOSAT-4 tendrá dos conti- 
nuadores entre 1990 y 1995, mientras 


ya se piensa en satélites más avanza-. 


dos dada la importancia que ha ad- 
quirido en nuestra sociedad la infor- 
mación meteorológica ágil y de alta 
calidad. Hoy el procesamiento de las 
imágenes consume media hora y el 
objetivo es reducir este plazo a cinco 
minutos, dado que estos datos son 
válidos especialmente en el momento. 
Pocas veces al día siguiente. 


13 de marzo de 1989.—después de 


tres semanas de retraso por diversos: 


problemas técnicos y meteorológicos, 
se produjo el lanzamiento, primero 
del año, del transbordador DISCO- 
VERY. 


Su principal misión ha sido poner 
en órbita sobre el Atlántico el tercer 
satélite del sistema TDRS, un objetivo 
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prioritario de la NASA para garantizar 
la comunicación entre satélites y na- 
ves en órbita baja y los centros de 
control en superficie, lo cual ya ha 
sido probado con éxito por los tripu- 
lantes de esta misión. 


Durante el vuelo de 4 días, 23 horas 
y 38 minutos, la tripulación de cinco 
miembros realizó, además, diversos 
experimentos científicos, médicos y 
técnicos, como pruebas de frenado 
de la nave durante el aterrizaje o 
evolución de embriones y reposición 
de fracturas óseas en ingravidez. 


Esta misión ha sido la primera de 
las 15 previstas para el bienio 1989- 
90, con una importante presencia de 
programas científicos: lanzamiento de 
las sondas "MAGALLANES" y|“GALI- 
LEO”, a Venus y Júpiter, respectiva- 
mente, y puesta en órbita del telesco- 
pio espacial "“HUBBLE”, entre otras. 


25 de marzo de 1989.—Continuando 
los experimentos destinados a lograr 
la operatividad de la Inicitiva de De- 
fensa Estratégica (“Guerralde las 
Galaxias”), un lanzador “DELTA” ha 
situado en el espacio para 'realizar 
pruebas un cañón laser destinado a 
la detección y destrucción en vuelo 
de misiles. 





INISEL. RESPONSABLE ESPAÑOL EN “HELIOS” 






El grupo de empresas públicas INISEL ha 
sido seleccionado como contratista principal en 
España para el segmento de tierra del satélite 
militar de reconocimiento “Helios” en el que 
participan Francia (79%), Malia (14%) y 
España (7%). 

El coste para España se estima en 11.500 
millones de pesetas hasta 1993, habiéndose 
estimado un retorno industrial equivalente. 

INISEL trabaja actualmente con SELENIA en 
la definición de especificaciones de las estaciones 
terrestres para HELIOS. 














REUNION INTERNACIONAL 
SOBRE ACTIVIDAD ESPACIAL 






Los días 1 y 2 de marzo, Madrid fue esce- 
nario de la celebración de una importante plata- 
forma de presentación y discusión sobre las 

- múltiples implicaciones de la actividad espacial 
y las posibilidades científicas, tecnológicas e 
industriales que se abren para España. 

Con la presencia de interlocutores de organi- 
zaciones supraestatales, administración y em- 
presas, durante ella se repasaron aspectos como 
los Proyectos de la Agencia Europea del Espacio 
y de la NASA; incorporación de pequeñas y 
medianas empresas; asociación de Industrias; 
desarrollo y presencia de industrias españolas 
del sector espacial; cooperación franco - soviética; 

evolución del software aeroespacial; calidad 

para la alta fiabilidad e importancia del soporte 
de tierra. 



















ASEGURAR SATELITES NO ES MUY RENTABLE, 
DE MOMENTO 






El consorcio mundial de aseguradores de 
satélites, formado por 24 compañías, ha analizado 
recientemente en Roma la evolución de este 
sector. Con primas que oscilan entre el 15 y el 
20% del precio total del satélite, las compañías 
han tenido que hacer frente hasta el presente al 
pago de cuantiosas sumas, motivadas por los 
fracasos de los lanzadores europeos y nortea- 
mericanos. 

Sin embargo, la creciente fiabilidad de los 
lanzadores y la posibilidad de asegurar ingenios 
cada vez más costosos y potencialmente seguros, 
como las múltiples estructuras de la Estación 
Espacial multinacional, hacen que los asegura- 
dores vean el futuro del sector con bastante 
optimismo. 















DIFICULTADES EN SATELITES JAPONESES 






El satélite “Yuri 28”, de comunicaciones, uti- 
lizado por la televisión pública japonesa (NHK) 
para transmisiones de televisión directa por 
satélite (DBS) ha sufrido un incidente que 
puede acabar con su vida operativa: un fallo en 
el sistema de telemetría, que reducirá su vida 
útil. Este mismo fallo dejó inoperativo al "2 A”, 
no estando previsto el lanzamiento de un 
satélite alternativo hasta el verano de 1990. 
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REFLEXIONES 





La modernización nuclear y la OTAN 


RAFAEL L. BARDAJI, 


Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES) 


ARA disuadir y defenderse 
asi de un ataque, uno debe 
disponer de unos medios mi- 
litares considerados suficientes y 
debe mostrar una decisión y volun- 
tad de usarlos llegado el caso, acti- 
tud que otorga credibilidad a la 
fuerza militar. Ahora, esos medios 
militares no sólo tienen que ser 
suficientes, sino también adecua- 
dos, lo que con el paso del tiempo 
sólo puede significar sustitución y 
modernización. Es más, la voluntad 
política de defenderse con todos los 
recursos al alcance de la mano, 
incluida la fuerza, se revalida con 
las sucesivas decisiones de mante- 
ner los arsenales a la orden del día 
en cuanto a generaciones tecnoló- 
gicas se refiere. 

En consecuencia, la Alianza Allán- 
tica, una organización defensiva 
cuya política es la disuasión, se ha 
comprometido siempre consigo mis- 





ma a garantizar unos niveles ade- 
cuados y suficientes de armas nu- 
cleares a fin de hacer creíble la 
disuasión. Pero no siempre ese com- 
promiso ha sido fácil de lograr y de 
conservar, bástenos recordar las 
querellas acerca del despliegue de 
los euromisiles a comienzos de los 
80. En este mes de mayo, el Grupo 
de Planes Nucleares y el Consejo del 
Atlántico Norte también tratarán 
de adoptar una decisión en firme 
sobre la modernización de los siste- 
mas nucleares de corto alcance, un 
tema que ha sorprendido a todos 
por las divergencias de opiniones 
envueltas y por la sufrida y larga 
marcha hacia el consenso aliado, si 
es que ahora se llega a éste (véase la 
reflexión del número anterior de 
esta misma revista al respecto). La 
parálisis política atlántica frente a 
unos claros requerimientos de su 
estructura de fuerzas ha vuelto a 


poner sobre el tapete la definición, 
una vez más, de un concepto global 
que exprese coherentemente las dis- 
tintas piezas del mosaico disuasivo 
aliado, formulación estratégica que 
en el argot OTAN se denomina com- 
prehensive concept. 


Montebello revisitado 


En realidad el tema de la moder- 
nización del arsenal nuclear aliado 
en Europa no es nuevo ni reciente, 
podría remontarse a la década de 
los 50, pero su fecha más inmediata 
se sitúa en octubre de 1983, con 
motivo de la reunión ministerial en 
Montebello (Canadá) del Grupo de 
Planes Nucleares de la OTAN. Allí se 
reafirmó el principio básico que ha 
guiado la historia de la Alianza, 
preservar la paz gracias al manteni- 
miento de unas fuerzas, al nivel 





Los principales mandos de la OTAN han manilestado claramente que pueden mantener la estrategia de disuasión sin los INF. 
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más bajo posible, capaces de disua- 
dir al Pacto de Varsovia. Se recorda- 
ba que, en consecuencia, la OTAN 
había adoptado la doble decisión de 
1979, tema candente en esos mo- 
mentos de los primeros despliegues. 
Pero también se añadía' que de 
acuerdo con los análisis y estudios 
realizados, la introducción de los 
Pershing Il y los Crucero permitiría 
la retirada unilateral en un plazo de 
4-6 años de 1.400 cabezas nucleares 
que se sumarían a las 1.000 ya 
eliminadas desde 1979. No obstante, 
el comunicado final del GPN deta- 
llaba cuidadosamente que "el desa- 
rrollo detallado de tal decisión, en lo 
referente a la exacta composición 
del arsenal a retener, concierne a 
las autoridades militares responsa- 
bles, para lo que se deberá preparar 
y desarrollar un programa dentro 
de los 5-6 años siguientes. En ese 
contexto, se dará la consideración 
apropiada a los sistemas de corto 
alcance”. Y el comunicado añadía: 
“Se reconoce que para que este 
mínimo nivel de sistemas contribu- 
ya de la manera más efectiva a la 
disuasión, tanto las plataformas 
(delivery systems) como las cabezas 
de combate deben ser survivable, 
responsive and effective.” Esto €s, 


sobre suelo occidental. 


mantener unos sistemas relativa- 
mente invulnerables, flexibles y ade- 
cuados según la amenaza a la que 
se enfrentarían, y eficaces. 

El GPN recibiría en su reunión de 
Luxemburgo, en marzo de 1985, el 
estudio de SACEUR sobre las fuer- 


“zas nucleares y en su siguiente 


reunión, en Bruselas, en octubre de 
ese mismo año, seguiría reafirmán- 
dose en el triple requisito puesto a 
los sistemas y a la estructura de 
fuerzas aliadas expresado dos años 
antes en Montebello. 

¿Cuál es el problema ahora, en 
1989? En primer lugar, el desbara- 
juste introducido con la eliminación 
de los euromisiles. En segundo lu- 
gar, las presiones emergentes de las 
novedosas conversaciones para la 
reducción de fuerzas convencionales 
en Europa inauguradas a comienzos 
de marzo de este año. En tercer 
lugar la inadecuación de los siste- 
mas actuales de corto alcance para 
cumplir sus misiones allá por el 
año 1992, el limite de su vida ope- 
rativa. Por último, las reticencias 
políticas para sustituir y modernizar 
dichos elementos nucleares. 

A comienzos de la próxima déca- 
da, la Alianza dispondrá en Europa 
de tres sistemas alternativos para 
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El limitado alcance de los Lance implica una urgencia en decidir su uso en caso de guerra. así como la inevitabilidad de tener que dispararlos 


lanzar una cabeza nuclear: los avio- 
nes de doble capacidad, los misiles 
tierra-tierra de corto alcance (Lan- 
ce), y la artillería de doble capacidad. 
El número de cabezas rondará a las 
4 mil (unas 1.600-1.700 como bom- 
bas de aviación, unas 600 para los 
Lance y unas 1.500 como obuses 
nucleares). 

Uno de los problemas deriva de 
un posible acuerdo sobre fuerzas 
convencionales (que incluye las de 
doble capacidad): habrá menos avio- 
nes y menos artillería para cumplir 
las mismas misiones nucleares y 
convencionales. Lo que no puede 
sino significar una reducción de 
unas y otras. Pero el más grave se 
refiere sin duda al alcance limitado 
de los sistemas basados en tierra, 
los Lance, inferior a los 100 km. 
Este corto alcance implica una ur- 
gencia en decidir su uso en caso de 
guerra, asi como la inevitabilidad 
de tener que dispararse sobre suelo 
occidental, algo que, lógicamente, 
disgusta a los alemanes. Por otra 
parte, el hecho de que la toma de 
decisiones en lo referente al empleo 
de las armas nucleares pase exclu- 
sivamente por el presidente nortea- 
mericano tampoco mejora el enten- 
dimiento atlántico. 
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REFLEXIONES 


Soluciones para mantener la di- 
suasión al nivel mínimo necesario 
sin causar mayores daños políticos 
a la Alianza se han multiplicado en 
las úitimas semanas, dada la firme 
negativa germana a adoptar una 
decisión sobre el cuándo y el cómo 
de la modernización de los sistemas 
tácticos. Todas apuntan a los ele- 
mentos más políticos, desde ofrecer 
a los europeos la llave del disparador 
nuclear a la construcción y explica- 
ción de una vez por todas del 
correcto equilibrio entre esfuerzos 
defensivos y reducciones de armas. 

Pero mucho nos tememos que el 
famoso concepto global ni resulte 
tan global ni tan convincente como 
se espera, sencillamente porque el 
problema de la OTAN hoy no es 
técnico- militar, sino de expresión y 
comprensión, de sustancias y apoyo 
político y popular: ¿Quién puede 
proponer nuevos misiles si todo el 
mundo está por el desarme? Menos 
si no se es capaz de pintar nitida- 
mente la necesidad de la defensa. 


Por qué necesitamos todavía 


la OTAN 


El 4 de abril de 1949, diez nacio- 
nes europeas más EE.UU. y Canadá 
sellaban en Washington el naci- 
miento de la OTAN, organización a 
la que luego se sumarian Grecia, 
Turquía, la RFA y, finalmente, en 
1982, nuestro propio pais, España. 
En el origen del Tratado del Atlánti- 
co Norte se hallaban los temores 
occidentales ante el poderío militar 
de la URSS y su politica de intimi- 
dación y expansión en Centroeuro- 
pa, en suma, eso que se llama la 
amenaza soviética. 

En efecto, desde su nacimiento y 
durante sus cuatro décadas de vida, 
el mayor aglutinante de la Alianza 
ha sido precisamente la persistencia 
de esa amenaza de Moscú, porque, 
como para todas las alianzas defen- 
sivas, la OTAN para vivir necesita 
un enemigo. Hoy, en su 40 aniver- 
sario, sobre la OTAN pesan dudas e 
incertidumbres acerca de su futuro. 
Al fin y al cabo, dicen muchas voces, 
si con Gorbachov la Unión Soviética 
está en el camino de una profunda 
transformación que promete un 
cambio radical y positivo de su 
naturaleza militarista y agresiva, 
¿para qué queremos la OTAN? ¿no 
sería mejor iniciar el desmantela- 
miento progresivo de los bloques? 

Ánte este razonamiento no im- 
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portan los números ni los desequi- 
librios existentes en armamento 
entre uno y otro lado. Ni informes 
como el recientemente hecho públi- 
co por el actual SACEUR, el general 
Galvin, en el que se muestra cómo 
la URSS, incluso tras las declaracio- 
nes de su líder en la ONU prome- 
tiendo medidas unilaterales de desar- 
me y recortes de sus presupuestos 
militares, ha seguido produciendo 
mensualmente suficientes tanques 
para dotar una división y suficiente 
artillería como para equipar cuatro 
regimientos. O, si se prefiere, un 
cazabombardero cada dos dias y un 
submarino nuclear cada 37. 

Los números parecen no decir 
nada porque la gente no cree en 
que esas armas lleguen a servir 
para algo. Si alguna vez hubo el 
miedo a una invasión soviética de 
Europa Occidental, se perdió hace 
ya tiempo, y hoy no existe. Y yo creo 
que con cierta razón. 

Muy poquitos temen un ataque 
masivo, deliberado, lanzado por el 
Kremlin. Incluso en el seno de eso 
que se llama la "comunidad estraté- 
gica”. Sin embargo no es posible 
deducir de ahi la falta de sentido de 
la defensa aliada. ¿Por qué? Porque 
muy bien puede que la URSS nunca 
haya tenido como objetivo principal 
una invasión de los aliados occi- 
dentales, pero, por su propio rol de 
gran nación, superpotencia o impe- 
rio, la URSS siempre ha estado in- 
teresada en anular las capacidades 
militares defensivas occidentales 
que le supusieron un impedimento 
en su libertad de acción. Ha buscado 
la parálisis y la inacción occidental 
ante su política. Y para ello tanto le 
valía una enorme acumulación de 
medios militares que compelieran y 
disuadieran a los miembros de la 
OTAN de no hacer mucho o nada, 
como un control de armamentos 
que restringiese las escasas opcio- 
nes militares aliadas. 

Las defensas de la OTAN, siempre 
escasas de recursos salvo la amena- 
za a la escalada nuclear y a la des- 
trucción asegurada, no han estado 
ahí sólo para resistir e impedir una 
invasión de su territorio, sino para 
garantizar nuestra independencia 
y libertad. Para ser el amo de Europa, 
Moscú no necesita ocupar ningún 
territorio —salvo en último extre- 
mo— sino finlandizarlo. La defensa 
aliada simboliza el deseo y la volun- 
tad de sus miembros de resistir 
incluso, llegado el caso, frente la 
amenaza más brutal, la militar. 


Se podrá decir que la futura 
URSS de Gorbachov, si triunfa la 
perestroíka no será ya el “imperio 
del mal” ni la potencia revoluciona- 
ria de otrora. Y puede que llegue a 
ser cierto. Pero también lo será que 
continuará disfrutando de un status 
de superpotencia, gozando de una 
ventaja aplastante en lo militar sobre 
todos y cada uno de sus vecinos. 
Aqui los números hablan por sí 
mismos. 


En el mundo moderno, cuyos 
actores principales son los Estados 
soberanos e independientes y cuya 
resolución de conflictos reside en 
última instancia en la fuerza relativa 
de cada uno, el orden internacional 
es un orden, sobre todo, frágil. Y 
aunque sólo fuese por ello, conven- 
dría ser prudente y no descuidar la 
guardia. Además, en la arena inter- 
nacional, la racionalidad no siempre 
está a la orden del día, y lo que 
analistas, académicos y expertos 
ven claramente a favor o en contra 
de los intereses nacionales, no siem- 
pre es vislumbrado de la misma 
forma por los políticos y gobernan- 
tes. Asegurar que ninguna veleidad 
militar puede conducir a una fácil 
victoria tiene que seguir siendo, 
por fuerza, un objetivo a mantener. 
Y eso, para las democracias occi- 
dentales y europeas, sólo es posible 
a través de la cohesión y la solidari- 
dad de la Alianza Atlántica. 


Efectivamente, a los planificadores 
militares —como a quienes nos de- 
dicamos a los análisis de defensa— 
cada día les es más difícil imaginar 
un escenario plausible en el que la 
URSS comienza una invasión de 
Europa. Pero también es verdad 
que a esos mandos militares les es 
todavía más dificil encontrar los 
medios con los que contrarrestarla 
en la hipótesis de que se produjese. 
Ahora en Viena se han abierto las 
negociaciones sobre desarme con- 
vencional con el fin de hacer aún 
más impracticable esa hipótesis de 
un ataque sorpresa soviético. El 
único problema es que si la OTAN 
debe también reducir sus mengua- 
dos efectivos, la defensa aliada tam- 
bién se vuelve más impracticable, si 
no imposible. Y si no somos capaces 
de garantizar, en teoría, una línea 
de defensa viable, llegaremos a no 
ser capaces de garantizar la inde- 
pendencia y la libertad de nuestras 
propias ideas. Todo bajo la sonrisa 
afable de Gorbachov. Ese sí que es 
el verdadero debate de los Lance. MB 
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El intento de penetración en el territorio de Fuerzas de la SWAPO en la segunda sernana de abril supuso de nuevo el enfrentamiento con 


Unidades suralricanas (en la fotografía). 


Namibia: 


el largo camino a la independencia 


UN DESIERTO MUY RICO 


AMIBÍA es un territorio semi- 

desértico de más de 800.000 

km*, situado en la costa 
sudoccidental del continente afri- 
cano. Las temperaturas son durante 
todo el año extremadamente altas y 
las precipitaciones oscilan desde 
los 400 mm./año en el Norte a tan 
sólo 200 en el Sur. Un lugar muy 
poco agradable para vivir. En reali- 
dad la población de un territorio 
tan extenso es sumamente escasa. 
Tan sólo 1.127.000 habitantes. Sin 
embargo, Namibia cuenta con otros 
atractivos que han hecho de su 
control político un objetivo largo 
tiempo codiciado por las grandes 
potencias. Su posición geográfica la 
convierte en una enorme atalaya 
que mira hacia el Atlántico Sur y 


ROMAN D. ORTIZ, 
Investigador del GEES 





Sam D. Nujoma. lider de la SWAPO. 
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desde donde se puede controlar la 
navegación en dirección hacia el 
Cabo de Buena Esperanza y el 
Indico. Además sus costas disponen 
de importantes recursos pesqueros. 
Pero es en su subsuelo donde se 
encierran sus principales atractivos. 
Su riqueza mineral comprende dia- 
mantes (los yacimientos más im- 
portantes del mundo), manganeso, 
cobre, plomo, oro, plata, vanadio, 
tungsteno, uranio, etc. Un conjunto 
de alto valor económico y estratégico. 

Una posesión del Imperio Alemán 
hasta la primera Guerra Mundial, 
en 1920 pasó a ser un mandato de 
la Sociedad de Naciones bajo admi- 
nistración sudafricana. En 1946, 
frente a la solicitud de la ONU de 
que se iniciase un proceso de auto- 
determinación en el territorio, Pre- 
toria manifestó oficialmente su pre- 
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tensión de anexionárselo, lo que 
llevó a efecto en 1949. Aunque en 
1966 Naciones Unidas revocó el 
mandato sudafricano sobre Namibia 
y a partir de ese momento la admi- 
nistración por Pretoria del territorio 
fue ilegal, Pretoria tenía sus propios 
planes para Namibia. Se le conce- 
dieron representantes en el parla- 
mento sudafricano, se implantó el 
régimen de apartheid y se comen- 
zaron a crear regiones autónomas 
para algunas de las etnias tribales 
del territorio con el objetivo de 
poder concederles la independencia 
por separado mientras la minoría 
blanca conservaba el control de las 
áreas más ricas del territorio (una 
copia del sistema de bantustanes 


sus miembros pertenecían y perte- 
necen a la etnia de los ovambo, que 
habita en la zona septentrional del 
territorio. Para 1963, la SWAPO 
comenzaba a enviar a sus cuadros 
al extranjero para recibir adiestra- 
miento militar y en 1967 protago- 
nizaba las primeras acciones mili- 
tares. Otros movimientos se crearon 
para oponerse a la presencia suda- 
fricana en el territorio como la 
SWANU (Unión Nacional Africana 
del Sudoeste, un movimiento que 
trataba de representar los intereses 
de la tribu de los herreros) o el 
Rehobolth Volksparty. Sin embargo, 
y en buena medida por el protago- 
nismo adquirido por la SWAPO en 
la dirección de la lucha armada, 





La victoria del MPLA en Angola permite a los guerrilleros de la SWAPO operar desde este pais. 


que se ponía en práctica en la 
Unión Sudafricana paralelamente). 

Sin embargo, la política sudafri- 
cana en la región contaba con otro 
adversario además de las Naciones 
Unidas y la creciente presión inter- 
nacional. Se trataba de la Organiza- 
ción de los Pueblos de Africa del 
Sudoeste (SWAPO), dirigida por Sam 
D. Nujoma, que reclamaba el derecho 
de autodeterminación para Namibia. 
La SWAPO nació a partir del Con- 
greso de los Pueblos Ovambos, un 
movimiento de carácter sindical fun- 
dado en 1957 que en 1959 pasó a 
denominarse con su actual nombre 
y adquirió un contenido más poli- 
tico. Pese a reclamar ser represen- 
tante de la totalidad de los pueblos 
de Africa del Sudoeste, la SWAPO 
siempre contó con un fuerte com- 
ponente tribal. La gran mayoría de 
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ésta se fue haciendo progresiva- 
mente hegemónica dentro de la 
oposición namibiana y depositaria 
de la legitimidad internacional. Su 
preponderancia quedó sellada cuan- 
do en 1973, la Asamblea General de 
Naciones Unidas la consideró la 
única representante oficial del pue- 
blo de Africa del Sudoeste. 


ANGOLA Y NAMIBIA: CUANDO 
DOS PROBLEMAS SE JUNTAN 


El violento proceso que llevó a la 
independencia de Angola y a la ins- 
tauración en este país de un gobier- 
no fuertemente apoyado por Cuba y 
la Unión Soviética tuvo una in- 
fluencia directa en el desarrollo del 
conflicto de Namibia. En Angola, el 
fracaso del intento de crear un 


frente común entre los tres movi- 


mientos que habían llevado adelante 
la lucha contra Portugal por la in- 
dependencia (FNLA —Frente Nacio- 
nal por la Liberación de Angola—, 
MPLA —Movimiento Popular para 
la Liberación de Angola— y UNITA 
—Unión Nacional para la Indepen-. 
dencia Total de Angola—), tras la 
conferencia sostenida entre sus lí- 
deres en Mombasa a principios de 
1975, condujo al estallido de un 
conflicto civil. 

Enfrentada a una fuerte presión 
internacional, la Unión Sudafricana 
había reconocido la necesidad de 
conceder la independencia al terri- 
torio, pero mantenía su rechazo a 
considerar a la SWAPO el legítimo 
representante del pueblo namibio y 
a respetar la integridad territorial 
de Africa del Sudoeste en el proceso 
de independencia. Pretoria consi- 
deraba la posibilidad de una confe- 
deración de doce grupos tribales 
que se reuniesen en una conferencia 
y buscasen una fórmula para la 
independencia. En estos planes, An- 
gola era una pieza clave por tres 
razones. En primer lugar, ya que los 
guerrilleros de la SWAPO operaban 
desde este país y un gobierno ango- 
leño hostil a Sudáfrica podía supo- 
ner un importante apoyo para éstos 
y en general hacer fracasar la políti- 
ca de distensión y convivencia con 
los estados vecinos planeada desde 
Pretoria. En segundo, por que sin el 
suministro de energía y agua desde 
Angola algunos de los proyectados 
“Estados tribales” eran insosteni- 
bles. Y en último lugar porque in- 
tervenir en el territorio vecino, en 
definitiva, representaba para Sudá- 
frica el único medio de estabilizar 
su frontera estratégica tratando de 
ganar tiempo para demostrar que 
su política era viable. 

En consecuencia unidades suda- 
fricanas cruzaron la frontera con el 
objetivo de apoyar la alianza estable- 
cida entre UNITA y el FNLA para 
hacer frente al MPLA. Sin embargo, 
la masiva ayuda que la Unión Sovié- 
tica y Cuba proporcionaron al MPLA 
progresivamente inclinó la balanza a 
su favor. La parálisis a que sometió 
el Congreso norteamericano a las 
acciones de la administración Ford 
para apoyar a la alianza FNLA -UNITA 
y el progresivo reconocimiento diplo- 
mático en que se tradujeron las 
victorias militares del MPLA senten- 
ciaron definitivamente el destino de 
Angola. Aunque la intervención su- 
dafricana, incapaz de provocar un 
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El apovo de Sudalrica a UNITA y al FNLA y su posterior retirada dejo un gobierno hostil en Angola, apovado por soviéticos y cubanos. 


giro en los acontecimientos, terminó 
en marzo de 1976, el fracaso de la 
intervención se había hecho evidente 
mucho antes. La retirada de las 
fuerzas de Pretoria dejaba un gobier- 
no hostil en Angola y significaba la 
desaparición de las últimas posibili- 
dades de Sudáfrica para llegar a un 
acomodo con los Estados más mode- 
rados de la región. 


DE LA CONFERENCIA 
DE TURNHALLE 
AL GRUPO DE CONTACTO 


lIgnorando la llamada del Consejo 
de Seguridad de las Naciones Uni- 
das, que exigía la salida de la admi. 
nistración de Pretoria antes del 30 
de mayo de 1975, Sudáfrica siguió 
adelante con su proyecto de una 
Conferencia sobre bases tribales. 
Esta celebró su primera reunión en 
septiembre de 1975 en la ciudad de 
Turnhalle, aún con fuerzas sudafri- 
canas desplegadas en Angola. Sin 
embargo ya en mayo se había detec- 
tado un cambio en la posición del 
gobierno sudafricano cuando su 
Ministro de Exteriores, Hilgard Mu- 
ler, declaró que todas las opciones, 
incluida la independencia como un 
único Estado estaban abiertas en la 
Conferencia. La Conferencia con- 
cluyó un borrador de texto consti- 
tucional para un gobierno de tran- 
sición que dejaba en manos de 


Pretoria la Defensa y las Relaciones 
Exteriores hasta 1978, la fecha es- 
tablecida para la independencia. 
Sin embargo el proyecto fue re- 
chazado por la SWAPO y por el 
grupo de Estados Occidentales del 
Consejo de Seguridad (Gran Bre- 
taña, Francia, Canadá, Alemania 
Occidental y los Estados Unidos). 
Estos últimos, temiendo que Sudá- 
frica se decidiera a llevar a efecto el 
proyecto constitucional en solitario, 
establecieron el "Grupo de Contacto” 
con el fin de llevar adelante nego- 
ciaciones por separado con la SWA- 
PO y el gobierno de Pretoria. Final- 
mente éste desechó la idea del 
gobierno de transición y comenzó a 
negociar sobre bases establecidas 
por Naciones Unidas en 1976. A lo 
largo de una serie de reuniones 
mantenidas durante 1977 se acor- 
daron el mantenimiento de eleccio 
nes bajo el control de Naciones 
Unidas, la libertad de asociación 
previa a éstas y el nombramiento de 
un Administrador General sudafri- 
cano durante este periodo. Sin em- 
bargo se mantenían como puntos 
de desacuerdo la presencia de tropas 
sudafricanas durante el período de 
elecciones, que el SWAPO rechazaba, 
la cuestión de la liberación de presos 
políticos y la cuestión del control 
sobre el enclave de Walvis Bay, que 
los sudafricanos consideraban al 
margen del territorio de Namibia. 
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Las negociaciones continuaron 
en Nueva York con el nombre de 
"Conversaciones de Proximidad”. 
Sin embargo la situación interna 
dentro de las dos partes fundamen- 
tales en el proceso negociador, la 
Unión Sudafricana y la SWAPO, 
iban a tener una influencia decisiva 
en el desarrollo de las negociaciones. 
En el lado de la SWAPO, existía una 
profunda desconfianza sobre las 
intenciones de Pretoria y sobre los 
intereses últimos que movían las 
propuestas de los países occidenta- 
les. Sudáfrica estaba convencida de 
que Naciones Unidas estaba incli- 
nada a favor del SWAPO y temía 
que los Estados Occidentales se 
dejasen presionar por este movi- 
miento. El ataque realizado por 
fuerzas sudafricanas a la base del 
SWAPO en Cassinga (Angola), el 4 
de mayo de 1979, provocó la ruptura 
de las negociaciones. La sustitución 
de Vorster por Botha al frente del 
gobierno de Pretoria afirmó un giro 
a posiciones más duras sobre la 
cuestión de Africa del Sudoeste 
dentro del Estado Afrikaner. Su 
traducción inmediata fue la convo- 
'atoria de elecciones bajo control 
sudafricano en el territorio que 
fueron boicoteadas por la organiza- 
ción de Sam D. Nujoma y llevaron a 
una escalada militar del conflicto. 
Sin embargo todo el proceso de 
conversaciones mantenido hasta en- 
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tonces había modificado los térmi- 
nos del debate. Sudáfrica había 
admitido la necesidad de una Na- 
mibia independiente en un solo 
Estado, había aceptado el principio 
del sufragio universal y un papel 
para Naciones Unidas dentro de la 
resolución del conflicto. La SWAPO 
admitió, por su parte, que su acceso 
al poder debía de realizarse por 
medio de unas elecciones libres y 
que el enclave de Walvis Bay no 
entraría dentro del acuerdo. La ne- 
gociación se encontraba en punto 
muerto pero habia razones para 
esperar que se reanudase. 


BUSCANDO 
LA PROPUESTA CORRECTA 


A mediados de agosto de 1979 las 
conversaciones entre la República 
de Sudáfrica y los cinco miembros 
occidentales del Consejo de Seguri- 
dad se reasumieron gracias a una 
propuesta hecha por el Presidente 
Neto de Angola. Esta consistía en la 
creación de una zona desmilitariza- 
da en la frontera entre Angola y 
Namibia. Aunque el concepto de tal 
zona fue aceptada por todas las 
partes del conflicto numerosos pro- 
blemas en torno a su implementa- 
ción aparecieron. Sam D. Nujoma 
rechazó la idea de que a partir de la 
creación del alto el fuego sus fuerzas 
tuvieran que retirarse de Namibia. 
Sudáfrica, por su parte, condicionó 
la aceptación de la idea al acuerdo 
sobre el número de bases que sus 
fuerzas pudieran mantener dentro 
de dicha franja y al número de 
fuerzas de Naciones Unidas que 
estuvieran desplegadas para con- 
trolar el área, así como a otra serie 
de cuestiones sobre el control y 
desarme de las fuerzas de la SWAPO. 

Entretanto, Sudáfrica, convencida 
de que un arreglo unilateral del 
conflicto no sería ninguna solución, 
seguía, sin embargo, tratando de 
que su abandono del territorio no 
condujese a una victoria del SWAPO. 
Para ello se empeñó en el desarrollo 
de una estrategia de tres lineas 
fundamentales: prolongar las con- 
versaciones con las Naciones Unidas 
al máximo, reforzar la solidez políti- 
ca de las fuerzas que se podian 
oponer a la SWAPO en una elección 
y tratar de debilitar militarmente y 
por tanto politicamente a la organi- 
zación de Sam D. Nujoma. 

Las diferencias sobre la franja 
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desmilitarizada se fueron estrechan- 
do a lo largo de 1980. La SWAPO 
renunció a la idea de disponer de 
bases en el interior de Namibia y 
Pretoria limitó el número de las que 
solicitaba para ella dentro de la 
zona desmilitarizada a 20. El Secre- 
tario General de la ONU, Kurtz 
Waldheim, envió una carta al Go- 
bierno de Pretoria haciendo refe- 
rencia a las reservas que éste todavía 
mantenía sobre el plan y garanti- 
zándole la imparcialidad de su or- 
ganización. El Ministro de Exterio- 
res de Sudáfrica respondió el 30 de 
agosto declarándose dispuesto a 
negociar la composición de las fuer- 
zas de Naciones Unidas a condición 
de que esta organización demostra- 
se su imparcialidad sobre el con- 
tencioso de Africa del Sudoeste y de 
que los grupos internos de Namibia 
participasen en la negociación. Las 
conversaciones mantenidas entre 
delegados de la ONU y representan- 
tes del Gobierno de Pretoria fraca- 
saron después de que éste solicitase 
a Naciones Unidas que considerase 
su posición sobre considerar a la 
SWAPO el único representante del 
pueblo namibio. La siguiente ronda 
de conversaciones sostenida en Gi- 
nebra entre representantes de la 
República Sudafricana, los partidos 
legales de Namibia, la SWAPO, los 
Estados de la Linea del Frente y los 
miembros occidentales del Consejo 
de Seguridad, en presencia de ob- 
servadores de la Organización para 
la Unidad Africana fracasaron nue- 
vamente. El Gobierno sudafricano 
fracasó en su intento de conseguir 
que la representación de los partidos 
del interior de Namibia fuesen con- 
siderados una delegación aparte. El 
representante de Pretoria dio por 
terminada la negociación cuando 
declaró que su Gobierno considera- 
ba prematuro comenzar a imple- 
mentar el plan de Naciones Unidas. 


LA RECTA FINAL 
HACIA LA INDEPENDENCIA 


El cambio de Administración en 
la Casa Blanca a comienzo de los 80 
tuvo una considerable importancia 
en la resolución del conflicto. Aun- 
que los cambios en la política nor- 
teamericana con respecto a Sudá- 
frica fueron menos acusados de lo 
anunciado, lo cierto es que se deja- 
ron sentir. La aproximación de la 
nueva Administración consideraba 


que ningún acuerdo era posible 
con respecto a Sudáfrica sin consi- 
derar las preocupaciones de seguri- 
dad de este Estado. Como conse- 
cuencia, la Administración Reagan 
estableció una relación entre la 
masiva presencia de tropas cubanas 
en Angola y la retirada de las fuerzas 
sudafricanas de territorio namibio. 


Tras el desarrollo de una serie de 
contactos, Chester Crocker, Ayu- 
dante del Secretario de Estado para 
Asuntos Africanos declaró al Con- 
greso en septiembre que Sudáfrica 
estaba dispuesta a aceptar el papel 
de las Naciones Unidas en la resolu- 
ción del conflicto. Sin embargo, 
esta concesión política por parte de 
Sudáfrica había sido precedida por 
un conjunto de operaciones milita- 
res en el interior de Angola que 
concluyeron con la creación de una 
franja de seguridad en el interior de 
este país. El éxito de estas operacio- 
nes militares no presagiaba una 
voluntad negociadora por parte de 
Pretoria muy acusada. Además, los 
sectores más duros del gobierno 
sudafricano seguian manteniendo 
una posición muy dura en contra 
de aceptar un acuerdo sobre Nami- 
bia. Por otro lado, se comenzaron a 
hacer patentes disensiones en el 
interior del Grupo de Contacto. La 
propuesta norteamericana de un 
alto el fuego y un despliegue de 
fuerzas de la ONU en Namibia en 
tanto la SWAPO y los partidos del 
interior de Namibia llegaban a un 
acuerdo fue rechazada por Francia. 


Pese a todas las dificultades, al- 
gunos progresos fueron hecho du- 
rante el invierno de 1984. Una 
propuesta sudafricana de retirar 
sus tropas del sur de Angola a 
condición de que el gobierno del 
MPLA se comprometiera a mantener 
a las guerrillas namibias en el inte- 
rior del país tuvo éxito. Pese a que 
durante el período en que se estu- 
vieron negociando los detalles del 
acuerdo hubo intensa actividad mi- 
litar en el interior de Angola prota- 
gonizada por fuerzas de Pretoria, el 
16 de febrero el acuerdo para la 
retirada de estas fuerzas fue fir- 
mado. 


El siguiente paso hacia el desblo- 
que de la situación política en torno 
a Namibia vino de una propuesta 
del Ayudante del Secretario de Es- 
tado para Asuntos Africanos, Ches- 
ter Crocker. La propuesta compro- 
metía a retirar las tropas cubanas 
de Angola una vez que las fuerzas 
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Componentes de la fuerza multinacional de paz de la ONU junto a miembros de la SWAPO en Namibia. 


sudafricanas se hubieran retirado 
de Namibia, el fin del apoyo a las 
fuerzas de UNITA y la reducción de 
los efectivos sudafricanos a 1.500 
hombres como paso previo a la 
implementación del plan de Nacio- 
nes Unidas para llevar a Namibia a 
la independencia. Las posibilidades 
de un pronto acuerdo sobre esta 
base se vieron frustradas cuando 
Pretoria pidió como parte del acuer- 
do la participación de UNITA en el 
gobierno de Angola. Aunque el Pre- 
sidente angoleño Dos Santos de- 
sechó esta posibilidad y denunció 
la presencia de tropas sudafricanas 
en el sur del país, que habían vuelto 
a ser desplegadas en prevención de 
incursiones de la SWAPO en terri- 
torio de Africa del Sudoeste, la po- 
sición del gobierno del MPLA man- 
teniendo la presencia de tropas 
cubanas en su territorio como una 
materia negociable de cara a lograr 
un acuerdo, mantenía abiertas las 
esperanzas de una resolución defi- 
nitiva del conflicto. 

Los pasos definitivos hacia un 
acuerdo en Namibia vinieron a lo 
largo de prolongadas negociaciones 
que definitivamente reunieron a 


norteamericanos, sudafricanos, an- 
goleños y cubanos, estos últimos 
con las bendiciones de Moscú, en 
torno a la misma mesa sobre la 
propuesta de Crocker. Primero fue 
un acuerdo para que los sudafrica- 
nos se retiraran de Angola. Para el 
30 de agosto, los 1.000 soldados de 
Pretoria que quedaban en el país se 
retiraron. Finalmente, en diciembre 
de 1988, las partes en la negociación 
llegaron a un acuerdo definitivo. A 
finales de junio de este año, las 
fuerzas sudafricanas deberán de 
reducir sus efectivos a 1.500 hom- 
bres. Para noviembre estos últimos 
también habrán salido. Los cubanos 
dejarán Angola en 27 meses. Las 
fuerzas militares de la SWAPO per- 
manecerán confinadas en Angola 
durante el proceso. Una fuerza de 
Naciones Unidas de 4.650 hombres, 
se desplegaría, de hecho ya lo está 
haciendo, en Namibia para servir 
como garante del desarrollo de las 
elecciones libres a celebrar en Na- 
mibia. La Asamblea elegida tendrá 
como misión redactar una consti- 
tución que conducirá a Namibia a 
una independencia que ha tardado 
más de 40 años en llegar. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/ Mayo 1989 


CONCLUSIONES 


Pese a los incidentes ocurridos 
en la segunda semana de abril, 
cuando fuerzas de la SWAPO inten- 
taron penetrar en el territorio y se 
enfrentaron a unidades surafrica- 
nas, el largo camino hacia la inde- 
pendencia recorrido por Namibia 
parece tocar a su fin. Las Naciones 
Unidas han conseguido completar 
un largo proceso negociador que le 
dará la independencia a la última 
colonia africana. Mas allá de las 
incertidumbres sobre el futuro del 
Africa del Sudoeste y de la paz en la 
región la conclusión de las negocia- 
ciones ha sido un éxito de la diplo- 
macia de la ONU. Ahora quedan 
implementar los acuerdos,una tarea 
nada fácil en una región tan cargada 
de tensión tras tantos años de 
violencia. Para ello se desplegaron 
una fuerza multinacional de paz 
compuesta, entre otros, por un Des- 
tacamento de 300 españoles. La 
tarea que tienen por delante es 
difícil y sobre todo delicada. En 
cualquier caso, sin duda, estarán a 
su altura. M 
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Momento de la salida 

del primer C-212 "Aviocar” 

del Ejercito del Aire hacía Namibia. 
Eran las 8 horas 30 minutos 


del día 21 de marzo de 1989, 








-M 
ml | | general, si no ordena ninguna cosa, vamos 


» » a iniciar los preparativos del despegue, o empezaremos ya con 
retraso”. Eran las 8 horas y 30 minutos del día 21 de marzo, y de 

esta manera se dirigia al Jefe del Estado Mayor del Aire el teniente 

coronel Ferrús, Jefe del Grupo de Transporte Aéreo español, piloto 

de uno de los dos aviones que, minutos más tarde, despegaron 

para un vuelo con destino final en Namibia. El resto, hasta un 

total de ocho aparatos lo irían haciendo escalonadamente en 

> los días posteriores, y todos ellos forman parte de la aportación 
española a las Fuerzas de pacificación de las Naciones Uni- 

das en el proceso de independencia de ese pais africano. 

La partida habia contado con la presencia del General 

Jefe del Estado Mayor del Aire, quien acompañado por 

el Teniente General Jefe del Mando Aéreo de Trans- 

porte y del Coronel Jefe del Ala 35, se dirigió hacia las 

tripulaciones formadas a pie de los dos aviones y se 

despidió uno a uno de sus componentes. Por delante 

les quedaban seis días de viaje con once escalas y una 

misión de un año de estancia, nunca antes encomendada al 

Ejército del Aire español. 





Antecedentes 


AMIBÍA, última colonia afri- 
cana, controlada por Surá- 
frica desde 1919, deberá 
alcanzar su autodeterminación en 
el plazo de un año, según los acuer- 
dos de paz alcanzados en Nueva 
York el 22 de diciembre pasado 
entre Suráfrica, Angola, Cuba y 
Estados Unidos. Durante este tiem- 
po contabilizado a partir del día 1 
de abril, y con motivo de garantizar 
la paz en este proceso, existirá una 
fuerza de paz denominada UNTAG 
(Grupo de Asistencia de las Nacio- 
nes Unidas para el Período Transi- 
torio.de Namibia), operación dis- 
eñada para dar cumplimiento a la 
resolución 435, aprobada por el 
Consejo de Seguridad de la ONU en 
el año 1978. 


Este cuerpo de paz, perteneciente 
a las Fuerzas de las Naciones Uni- 
das (UNF) o "casos azules” común- 
mente denominados, es uno de los 
ocho grupos que intervienen ac- 
tualmente en los diversos "puntos 
calientes” del planeta, situándose 
sus origenes en 1950, año a partir 
del cual, y basándose en el capitulo 
VI de la Carta de las Naciones 
Unidas actúan "sólo con el consen- 
timiento de las partes involucra- 
das”, siendo su objetivo final el 
mantenimiento de la paz, la ayuda 
al cese de las hostilidades y la 
prevención de la renaudación de 
las mismas. Hasta hoy, estas fuer- 
zas, bien como pacificadoras o como 
misiones militares de observación, 
han participado con ésta en 15 
misiones, habiéndose contado con 
su presencia en los más importan- 
tes conflictos internacionales sur- 
gidos con posterioridad a la Segun- 
da Guerra Mundial. 


España, había mantenido con- 
tactos con la Secretaría General de 
las Naciones Unidas y, a requeri- 
miento de ésta, aceptó participar 
en la operación de pacificación en 
1978 y, posteriormente, en 1982, 
año en el que parecía próxima una 
solución al conflicto. Pero más re- 
cientemente, a finales del pasado 
año se compromete formalmente a 
colaborar por vez primera en una 
misión de este tipo con ochenta y 
cinco hombres y ocho aviones C- 
212 "Aviocar”, que formarán parte 
de los 4.650 militares, 500 policías 
y centenares de técnicos, que com- 
ponen, de momento el contingente 
de la UNTACG. 
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Preparativos 


Aceptada por el gobierno español 
su participación en el proceso de 
independencia de este país del Afri- 
ca austral, hace responsable de la 
operación al Mando Aéreo de Trans- 
porte del Ejército del Aire, quien, a 
tenor de los requisitos operativos 
solicitados por las Naciones Unidas 
decide asignar el cumplimiento de 
la misión al Ala 35 dotada con 
aviones T- 12 (CASA -212 “Aviocar”), 
material idóneo por sus caracteris- 
ticas, atendidos por tripulaciones 
de esta Unidad del Ejército del Aire 
reforzadas por otras del Ala 37. El 
Teniente General Eiroa, Jefe del 
Mando Aéreo de Transporte se mos- 
traba satisfecho de que una de sus 
Unidades "actuase en un país cuya 
extensión es casi el doble de la de 
España y donde la aviación adquie- 
re especial relevancia debido a las 
dificultades palpables de sus co- 
municaciones terrestres”. "Estamos 
orgullosos —resaltó, más adelante— 
de que sean aviadores del Mando 
de Transporte los que se sumen a 
la labor de los «cascos azules, mere- 
cedores del Premio Nobel de la Paz 
en 1988”. 


El Mando Aéreo de Transporte y 
el Ala 35 han llevado a cabo un 
planeamiento en el que se ha defi- 
nido desde la organización de la 
unidad aérea a destacar (Grupo de 
Transporte Aéreo) con definición 
de hombres y equipos específicos, a 
la coordinación de la participación 
de otros Mandos sin cuyo concurso 
la preparación de la Fuerza en 
tiempo y forma no habría sido po- 
sible. 


Pese al corto espacio de tiempo 
con que se contaba, debido a los 
retrasos sufridos por parte de las 
Naciones Unidas en la aprobación 
definitiva de la operación, se inició 
un amplio programa de selección 
de hombres que dió como resultado 
la formación de un equipo com- 
puesto por 11 jefes, 21 oficiales, 34 
suboficiales y 19 cabos 1.%, con las 
especialidades de pilotos, supervi- 
sores de carga, personal de mante- 
nimiento, tropas y servicios, oficinas 
militares, médico, capellán, inten- 
dente, auditor e ingeniero aeronáu- 
tico. Como jefes de la expedición se 
designó a los tenientes coroneles 


don Luis Ferrús, Jefe de la Fuerza 


Aérea española, y a don José M. 
Poblador, Jefe del Estado Mayor del 
Componente Aéreo de la UNTAG. 


Los ocho aviones C-212 ”Avio- 
car”, en poco más de dos meses y 
con un considerable esfuerzo por 
parte del Ejército del Aire, especial- 
mente del Mando de Material y del 
Ala 35, fueron acondicionados para 
el desempeño de esta importante 
misión. Fueron dotados con equipos 
de navegación OMEGA y de comu- 
nicaciones HF; se gestionaron y 
adquirieron piezas de repuesto y 
preparados los equipos de supervi- 
vencia; los aviones fueron pintados 
con los colores y distintivos de las 
Naciones Unidas. Asimismo, se es- 
tudiaron las rutas más adecuadas 
para trasladar los aviones desde 
España a Namibia y se preparó la 
cartografía aeronáutica al respecto, 
realizándose, además, las diferentes 
revisiones a los aviones con el fin 
de dotarlos del potencial de horas 
de vuelo necesarias, requeridas para 
este cometido. 


Primera toma de contacto 
con la realidad 


Mientras los preparativos del tras- 
lado discurren con la celeridad re- 
querida, el teniente coronel Ferrús 
se traslada el día 10 de marzo a 
Windhoek, capital de Namibia, al 
objeto de preparar el dispositivo de 
acogida al contingente del Ejército 
del Aire, ya que según se ha esta- 
blecido por Naciones Unidas, el día 
1 de abril —día D— debería existir 
una presencia efectiva española, 
materializada por dos aviones T- 
12, a los que seguirán en breve 
plazo el resto de la operación. A su 
regreso, y después de esta toma de 
contacto con la realidad del pais 
africano, se reunió con su hombres 
para transmitirles las impresiones 
vividas sobre el terreno. Quedaban 
pocas jornadas para la partida y 
todo parecia ultimado. 

Los aviones, pintados totalmente 
de blanco, con las únicas inscrip- 
ciones de United Nations en el 
fuselaje y parte inferior de los pla- 
nos, y como único emblema el de 
esta organización en la cola, se 
alineaban en el aparcamiento de la 
Base Aérea de Getafe. Eran, por 
ahora, los últimos días que perma- 
necerían agrupados puesto que la 
ONU les tenía ya designados em- 
plazamientos desde donde opera- 
rían en Namibia. Cuatro de ellos 
permanecerán ubicados en la ciu- 
dad Windhoek, capital de Namibia; 
dos más en Rundu y uno en On- 
dangwa, ciudades situadas al norte 
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El Teniente General Jefe del Mando Aéreo de Trans 


Transporte Aéreo español, durante la rueda de prensa celebrada el 20 de marzo, fecha anterior a la salida de los dos primeros aviones 


del país y fronterizas con Angola; y, 
finalmente, el último de ellos en 
Keetmansheop, ciudad situada al 
sur del país y a unos 250 kilómetros 
de la frontera con Suráfrica. “Sus 
misiones —según indicó el Jefe del 
Estado Mayor del Aire— son, entre 
otras, las de apoyo logístico a las 
tropas de la UNTAG, que compren- 
den acciones tales como aeroeva- 
cuaciones de heridos, transportes 
de personal y material de las Uni- 
dades Terrestres y vuelos de perso- 
nalidades que se asignen”. 

Los hombres, con la cuenta atrás 
ya iniciada, ponían todo a punto. 
En el Ala 35 todos vivían con in- 
tensidad los preparativos de sus 
companeros, quienes junto a los 
dos comandantes, tres capitanes y 
un teniente del Ala 37 pasarían en 
pocos días a estar bajo el mando 
del Comandante en Jefe del UNTAG, 
General Chand de la India, per- 
diendo toda vinculación operativa 
con el Ejército del Aire, al que sólo 
quedarán unidos administrativa- 
mente. "El ambiente ante la inmi- 
nente partida entre los componen- 
tes de la expedición —senñalaba el 
teniente coronel Ferrús— puede 


españoles hacia Namibia. 


El Teniente Coronel Ferrús explica, durante 
la rueda de prensa, las distintas etapas y 
países que deberían sobrevolar los aviones 
españoles hasta llegar a Windhoek, capital de 


Namibia. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1989 





porte, junto con el Coronel Jefe del Ala 35 y el Teniente Coronel Jefe del Grupo de 


considerarse bueno en general, exis- 
tiendo, como es habitual en estos 
casos, la impaciencia por marchar, 
de un lado y, por otro, un poco de 
morriña y también, como es natural, 
una cierta inquietud ante lo desco- 
nocido.” 


Quedando menos de 48 horas 


para la salida 

El día previo a la marcha se 
ofreció en la Base Aérea de Getafe 
una rueda de prensa a los distintos 
medios de comunicación. El General 
Jefe del Mando Aéreo de Transporte 
se encontraba acompañado por el 
Coronel Jefe del Ala 35 y por el 
teniente coronel Jefe del Grupo de 
Transporte Aéreo español. Junto a 
ellos, en la improvisada sala de 
prensa, un gran mapa con el tra- 
yecto y etapas a seguir por la expe- 
dición española, y enfrente un nu- 
trido grupo de periodistas ávidos 
de conocer los pormenores de esta 
operación. 

El teniente coronel Ferrús tomó 
la palabra para explicar que el viaje 
se haría en seis etapas con un 
trayecto diario medio de 800 a 900 
millas y una duración de 6 a 7 
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horas de vuelo, que supondrían de 
10 a 14 horas diarias de actividad. A 
la primera etapa Getafe-Jerez-Las 
Palmas seguirían: Las Palmas-Nouad- 
hibou-Dakar; Dakar-Bamako-Abid- 
jan; Abidjan-Accra-Douala; Douala- 
Libreville-Luanda, y, por último, 
Luanda-Mocamedes-Windhoek. Ha- 
bría que sobrevolar Mauritania, Se- 
negambia, Malí, Costa de Marfil, 
Ghana, Benin, Togo, Nigeria, Ca- 
merún, Guinea Ecuatorial, Gabón, 
Congo, Zaire, Angola y, finalmente, 
Namibia, país del que dijo, salvo 


11.847 





Windhoek, la capital, con unos 
120.000 habitantes, y una serie de 
ciudades y poblados, el resto del 
territorio es prácticamente desierto. 

Más adelante, confirmó el conoci- 
miento teórico previo que se tenía 
de la situación real de un país, 
prácticamente vacío, con una media 
de 1'2a 1'3 habitantes por km?; con 
dos grandes desiertos, una zona 
central montañosa y orografía y 
climatología difíciles; con escasez 
de comunicaciones ya que, además 
de una carretera principal, existe 
solamente un ferrocarril que recorre 
el país de Norte a Sur. A pesar de 
todo ello, y por lo que a bases aéreas 
se refiere, señaló que además de 
Windhoek, la capital, había visitado 


las situadas al norte del país, indi- 
cando que todas ellas se encuentran 
operativas; caso distinto es el de 
pequeños campos de aviación se- 
mipreparados, esparcidos por el te- 
rritorio con elevaciones próximas a 
los 1.500 metros y cuya caracterís- 
tica principal, junto con las altas 
temperaturas reinantes, es la ausen- 
cia total de infraestructura aérea y 
de servicios, así como las escasas o 
nulas ayudas a la navegación. 
Tras la rueda de prensa y mien- 
tras el grupo de informadores se 
acercaba en el exterior a la línea de 
aviones ya preparados para la mar- 
cha, el teniente coronel Ferrús rela- 
taba con más detalle ciertos aspectos 
de la operación, como eran los plazos 
de permanencia, sustitución y re- 
posición de tripulaciones y medios 
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parte de la UNTAG la operación ha 
sido planeada para una duración 
aproximada de un año, no obstante, 
se ha tenido en cuenta por parte 
española la posibilidad de que el 
proceso de independencia de Nami- 
bia no se complete en ese plazo y, 
por consiguiente, se necesite pro- 
longar su tiempo de permanencia”. 
"Para ello, en principio, se han 
establecido unos plazos de perma- 
nencia en Namibia entre cuatro y 
seis meses para los miembros del 
destacamento, de tal modo que sea 
posible la rotación escalonada del 
personal sin merma de la operativi- 
dad. En cualquier caso, una vez 
efectuado el despliegue de la Unidad, 
y a la vista de las dificultades que se 
encuentren, podría considerarse la 
conveniencia de modificar los tiem- 
pos de estancia.” “Los aviones, sin 
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El subteniente Blanco 
efectuando las últimas comprobaciones al avión 
momentos antes del despegue. 
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embargo, permanecerán todo el tiem- 
po en Namibia, efectuándose allí 
cuantas revisiones sean necesarias. 
En principio se contemplan sólo las 
de 100, 200 y 300 horas de vuelo.” 


A pesar de esta situación, perfec- 
tamente planificada, señaló que ade- 
más "podrían existir otros posibles 
factores ahora desconocidos que 
pueden requerir un mantenimiento 
en tierra muy superior al que se 
realiza en España por cada hora 
volada y, por esta razón, se ha 
previsto un enlace periódico con la 
Peninsula para el traslado de los 
repuestos necesarios”. 


De la importancia y trascendencia 
de la actuación de estos profesiona- 
les del Ejército del Aire dió buena 
muestra cuando afirmaba que "en 


Otro integrante 

del Grupo de Transporte Aéreo español, 
el capitán Serrano, 

agachado en primer término, 

quien, aunque su partida no se produjese 
hasta posteriores, 

estuvo presente en los últimos 
preparativos de la salida 

repasando con los miembros de 

las tripulaciones los distintos 
componentes de los equipos 

de cia 


tanto del avión como individuales. 


el momento actual el Grupo de 
Transporte Aéreo español es la única 
Fuerza Aérea, como tal, que estará 
presente en la zona, pues si bien 
está previsto que operen dos aviones 
C.130, todavía ningún estado, hasta 
el momento, se ha ofrecido a pro- 
porcionarlos y, por otra parte, la 
Unidad de helicópteros italiana per- 
tenece al Ejército de Tierra”. 

La visita de los medios de comu- 
nicación tocaba a su fin. Quedaban 
aún pocas horas para la marcha y 
las tripulaciones deberían ultimar 
los pequeños detalles. Antes de la 
despedida, el teniente coronel Ferrús, 
y como resumen de su valoración de 
esta operación subrayaba que "a 
priori, se estima que la experiencia 
que puede obtener la Unidad será 
muy positiva, pues si bien los come- 
tidos asignados no difieren, en prin- 


cipio, de los que habitualmente rea- 
liza en España, el fin último de la 
operación que es la independencia 
de Namibia se considera de la mayor 
importancia e inédito para una Uni- 
dad española. Asimismo, se estima 
que la convivencia con profesionales 
de distintas naciones resultará muy 
positivo y servirá para estrechar 
lazos y para lograr un mejor conoci- 
miento mutuo”. 


La despedida 


Amanece el día 21 de marzo. No 
son todavía las ocho de la mañana 
y en la Base Aérea de Getafe se 
despliega un actividad extraordi- 
naria. Todos han querido madrugar 
un poco más de lo habitual para 
acercarse a la línea de aviones y 


despedir a sus companeros, tripu- 
lantes de los dos primeros aparatos 
que volarán hacia Namibia. Tam- 
bién allí se dan cita numerosos 
informadores dispuestos a tomar 
nota de este importante momento. 
Se dan las últimas consignas y se 
revisan los equipos de superviven- 
cia, tanto colectivos, consistentes 
en una balsa de dotación de avión 
para seis personas y una balsa más 
de emergencia, como los chalecos 
individuales de combate que llevan 
desde botiquín individual, brújula, 
radio, espejo de señales, hasta bolsa 
individual de comida, recipiente de 
agua, linterna, pintura de camuflaje 
y varios utensilios más necesarios 
para una situación de emergencia. 

Transcurridos unos minutos llega 
al mismo lugar el General Jefe del 
Estado Mayor del Aire. Le acom- 
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pañnan el General Jefe del Mando 
Aéreo de Transporte y el Coronel 
Jefe del Ala 35. Junto a los aviones 
forman los componentes de las dos 
tripulaciones, de quienes se despide 
uno a uno el general Michavila. 
Instantes después, las tripulaciones 
se dirigen a sus respectivos aviones 
y se prepara todo para el despegue. 

Mientras tanto, las autoridades 
del Ejército del Aire conversan con 
otros miembros de la expedición 
que saldrán dos días después a 
bordo de un Hércules del Ala 31. El 
teniente general Michavila daba su 
opinión al respecto de esta expedi- 
ción, indicando que "la operación 
es muy complicada desde el punto 
de vista logístico, puesto que operar 
autónomamente durante un pro- 
longado espacio de tiempo, en un 





pais en el que las distancias entre 
puntos son normalmente el doble a 
las utilizadas en Espana, alejado el 
destacamento de sus centros de 
abastecimiento más de 8.000 kiló- 
metros y dividido, a su vez, en 
subdestacamentos, no cabe duda 
que proporcionará grandes enseñan- 
zas al Mando Aéreo de Transporte y 
al Ejército del Aire, por no haberse 
dado anteriormente una situación 
similar”. 


Comparó más adelante esta mi- 
sión con la que desempeñan los 
dos Aviocares del Ala 35 en Guinea, 
señalando que si bien las dos mi- 
siones son de apoyo logístico y son 
similares en cuanto al tipo de ac- 
ciones a realizar, condiciones mar- 
ginales, meteorología adversa, es- 
casez de ayudas a la navegación y 
entorno ambiental hostil, “sin em- 
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Fotografía superior: Momento en el que el Teniente General Jefe del 
Estado Mayor del Aire, acompañado del General Jefe del Mando 
Aéreo de Transporte y del Coronel Jefe del Ala 35, se despide uno a 
uno de los componentes de las dos primeras tripulaciones que 
partirían instantes después hacia Namibia. Fotografías de la 
izquierda: El Teniente General Eiroa conversa con el capitán 
Peralba, médico de la expedición y pilotos de los dos Aviocares antes 
de iniciarse el vuelo. Fotografía inferior: El segundo Aviocar español 
calentando motores, dispuesto para la marcha. 
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Las fotografías de 
esta página nos 
muestran el emble- 
ma de las Naciones 
Unidas que como 
único distintivo, jun 
to con las inscrip- 
ciones UNITED NA- 
TIONS en el fuselaje 
y parte inferior de 
los planos, llevaban 
los Aviocares, así 
como el vuelo de 
otro de los aviones 
españoles, que sa- 
lieron días más tar- 
de hacia Namibia. 


bargo existen notables diferencias: 
las distancias desde España a Na- 
mibia, dentro de este país, y la 
exigencia de operar desde cuatro 
bases diferentes complica el apoyo 
logístico; la dispersión de las bases 
de operación; la dependencia ope- 
rativa de un Estado Mayor Interna- 
cional perteneciente a una Fuerza 
de Paz de la ONU; mayor incidencia 
de las condiciones adversas de cli- 
matología y enfermedades, entre 
otras, añaden todos ellos grandes 
dificultades adicionales respecto a 
la misión que se desarrolla en 
Guinea”. 

A continuación, tras asegurar 
que el Ejército del Aire no tiene 
noticia de nuevas misiones de este 
tipo y que de todas las maneras es 
el gobierno quien recibe las solici- 
tudes y quien determina la partici- 
pación o no de nuestras Fuerzas 
Armadas en misiones de paz de la 
ONU, se refirió a la merma de 
efectivos que para la unidad del 
MATRA significaba tener destaca- 
mentos en dos países diferentes en 
Africa al indicar que “la operativi- 
dad del Ala 35, al tener que cubrir 
los destacamentos de Guinea y 
Namibia, quedará mermada. Sus 
misiones serán absorbidas por el 
resto de Unidades del Mando Aéreo 
de Transporte; pero, evidentemente, 
dado lo ajustado de los medios 
totales disponibles, habrá que efec- 
tuar algún recorte en las actividades 
programadas”. 

Eran poco más de las 8 horas 30 
minutos. Los aviones inician la 
marcha por la pista de rodadura. 
Momentos después despegaban de 
la Base Aérea de Getafe los dos 
primeros Aviocares del Grupo de 
Transporte Aéreo Español que for- 
marán parte de los efectivos de las 
Naciones Unidas en el proceso de 
independencia de Namibia. El resto 
de la expedición saldría, en tandas 
de dos, los días 8, 10 y 12 de abril. 
Todos ellos tendrán el honor como 
señaló el teniente general Eiroa, de 
participar en una misión de los 
“cascos azules”. Misión de pacifica- 
ción de la ONU que, como ya han 
apuntado destacados comentaristas 
internacionales, será la más impor- 
tante realizada desde su interven- 
ción en el proceso de independencia 
del Congo en el año 1960. MM 


Con objeto de posibilitar la separación del 
póster del despiece del CASA C-212 “Avio- 


car, se inserta en las páginas centrales de la 
MOUSE 








Primer contingente de Cascos Azules espanoles. 


Zaragoza-Windhoek: 





el Ala 31 con los cascos azules 


SINTESIS 
DE UN VIAJE HISTORICO 


N día antes del previsto 

para la salida de los "Cascos 

Azules” desde Madrid, un 
supervisor de carga del Ala 31 se 
había desplazado hasta Getafe, con 
el fin de acondicionar, configurar 
la carga que el avión TL10-01 ibaa 
transportar hasta la capital de Na- 
mibia: con ello se simplificaba el 
tiempo que el avión tendría que 
permanecer en el suelo antes de ser 
iniciada la primera etapa con la 
primera misión de los cascos azules 


FRANCISCO NUÑEZ ARCOS, 
Brigada MMA del Ejército del Aire 
Fotos del autor 


españoles del Ejército del Aire. El 
total de la carga, la máxima que se 
podía transportar dadas las carac- 
terísticas del avión y los tramos a 
efectuar, 14.500 kg. y 36 pasajeros, 
que, unidos al combustible, los diez 
miembros de la tripulación y al 
peso del avión, daban un peso final 
al despegue de alrededor de 80 
toneladas. El viaje tenía una doble 
finalidad: la principal, trasladar el 
primer contingente de personal y 
material aportado por el Estado 
español a las Naciones Unidas para 
apoyar el proceso de independencia 
de Namibia, y la secundaria pero 
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también importante, establecer las 
pautas para que los previsibles 
próximos viajes del Ala 31 se hagan 
con la máxima eficacia y destreza a 
las que habitualmente están acos- 
tumbradas las tripulaciones de esta 
Unidad. Los aviones T12B-17 y 
T12B-71 y sus correspondientes 
tripulaciones habían iniciado su 
viaje con anterioridad, y el Hércules 
del Ala 31 iba a efectuar además 
una misión de apoyo, “pastoreo” le 
denominó la prensa internacional, 
de forma tal que si en cualquier 
momento los "hermanos pequeños” 
hubiesen necesitado ayuda, les hu- 
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biera sido aportada con prontitud 
con los medios humanos y mate- 
riales a bordo del T- 10. 


GETAFE -GANDO -DAKAR 

(SENEGAL) - ABIDJAN (COSTA DE 
MARFIL) -LIBREVILLE (GABON)- 
LUANDA (ANGOLA)-WINDHOEK 
(NAMIBIA): 23 HORAS DE VUELO 


Ningún problema en todo el viaje. 
Todas las misiones se preparan 
concienzudamente en el Ala 31, no 
queda nada a la improvisación; en 
esta ocasión, el compacto equipo 
que forma una tripulación estudió 
todas las parcelas posibles en brie- 
fing previos: sobrevuelos, planes de 
vuelo, meteorología, cartas, fichas, 
pasaportes, visados, provisiones, me- 
didas sanitarias, alojamientos... 
todo dispuesto desde antes de co- 
menzar la misión. También se ha- 
bían determinado con anterioridad 





Haciendo un análisis del combustible que va a ser suministrado. 


Entrevista efectuada 
a don Antonio Ortiz, observador 
diplomático de España en Windhoek 


N rigurosa exclusiva, hemos tenido la ocasión de 

entrevistar a don Antonio Ortiz, observador diplomá- 
tico de España para el proceso e independencia de 
Namibia, enviado por el Gobierno español en los dias 
anteriores a la llegada del primer contingente de cascos 
azules españoles. La charla tiene lugar en el apartamento 
206-A del Hotel Safari de Windhoek, donde tiene 
instalada provisionalmente la delegación diplomática. 


— ¿Cuál es Sr. Ortiz su misión en Windhoek, en 
Namibia? 

— EJ Gobierno español ha decidido recientemente 
crear una pequeña infraestructura en Namibia que pueda 
servir de base para alguna futura Embajada, en el caso de 
que una vez obtenida la independencia por parte de 
Namibia se decida crear una representación diplomática 
española con carácter permanente. La misión tiene tres 
aspectos principales: uno de ellos es el servir de apoyo al 
contingente español que forma parte de la UNTAG; un 
segundo aspecto es el de establecer todo tipo de 
relaciones y contactos con las autoridades locales y con 
los futuros políticos que son los que desempeñarán un 
papel importante una vez que el país alcance la indepen- 
dencia y, un tercer aspecto, es ocuparse en general de 
todos los intereses españoles en la Namibia actual y, 
también, en la futura Namibia independiente; como sabe, 
entre los intereses españoles hay uno principal que es el 
de la pesca. Hay en las costas de Namibia una cantidad 
muy considerable de buques de pesca españoles que 
recogen al año unas 1.500 toneladas de merluza; la costa 
de Namibia tiene uno de los caladeros más ricos del 
mundo. Pensamos que el Gobierno, naturalmente el 
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Estado, debe ocuparse de los intereses de este sector tan 
importante de nuestra economía. 


— ¿Considera que el país podrá salir con fuerza 
cuando tenga una independencia plena o seguirá siendo 
una independencia vigilada al estilo de otros paises? 
¿Cuál es para Vd. el futuro de Namibia? 

— El futuro de Namibia debe ser un futuro claro. La 
comunidad internacional está haciendo un excepcional 
esfuerzo para que el proceso hacia la independencia de 
Namibia se desarrolle bajo los mejores auspicios; la 
prueba es esta gran operación de la UNTAG, que tiene 
solamente no un aspecto militar, los 4.500 cascos azules 
que van a vigilar y controlar los pasos desde ahora, desde 
el 1.2 de abril en que se inicia el proceso de aplicación de 
la Resolución 435, hasta la celebración de las elecciones 
en el próximo noviembre. Hay como le digo, no sólo un 
aspecto militar sino también un aspecto civil: va haber 
más de 2.000 administradores civiles que van a ir poco a 
poco sustituyendo a las autoridades sudafricanas. De 
hecho no ha habido nunca un proceso de independencia 
en los últimos tiempos que haya estado tan cuidado, tan 
mimado y tan vigilado por la comunidad internacional, en 
este caso por las Naciones Unidas. Por tanto debería 
alcanzarse una independencia sin problemas que sirviera 
de base para un país que tiene unas riquezas naturales 
suficientes, con una población escasa, un amplio territorio 
y una viabilidad económica lógica. 


— ¿Y el papel concreto de los cascos azules españo- 
les? 

— Los casos azules españoles son un contingente de 
unas 85-90 personas, que sirven de apoyo a los Aviocar 
que ha puesto España a disposición de las Naciones 
Unidas y que llevan, como vimos en el aeropuerto, su 
distintivo. En principio las labores del contingente español 
son las de asegurar el transporte desde la Base principal, 
que estará establecida en la capital, en Windhoek, a todas 
las regiones del Norte y Sur del país, en especial 
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los tramos, cargas de combustible, 
tarjetas de crédito para los aero- 
puertos, etc., etc. Ya durante la 
misión y con el fin de aprovechar al 
máximo la experiencia adquirida, 
se fue confeccionando un diario en 
el que se fueron plasmando todas 
las vivencias; éstas notas serán 
seguramente muy útiles para los 
siguientes viajes que efectúe la 
Unidad. 


Es justo destacar aquí el inesti- 
mable apoyo prestado en cada uno 
de los países visitados por los res- 
pectivos Embajadores y personal 
de las Embajadas, particularmente 
en aquellas escalas en las que tuvi- 
mos que pernoctar; el conocimiento 
del país, sus costumbres y particu- 
laridades por parte de este personal, 
nos resultó de una importancia 
extraordinaria, sobre todo a la hora 
de los trámites aduaneros, el pago 
de las tasas aeroportuarias o del 


transporte de eventuales heridos, transporte de medica- 
mentos, de observadores, teniendo en cuenta también la 
capacidad especial de este avión, que puede aterrizar en 
pistas muy cortas; es una misión de considerable impor- 
tancia que estará en todo momento determinada por el 
Estado Mayor de la UNTAG,; es decir, por parte de la 
misión diplomática española, lo único que hacemos es 
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servir de apoyatura en tanto en cuanto son ciudadanos 
españoles, pero naturalmente sin intervenir en ningún 
momento en las labores de la UNTAG y en lo que decida 
el Estado Mayor del contingente militar, del que natural- 
mente no formamos parte, con el que tenemos una serie 
de relaciones pero sin ningún tipo de interferencia. 


— ¿Quiere añadir alguna cosa más? 
— Para mi constituye una especial satisfacción el 
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Intensa actividad del navegante durante la misión. 


poder trabajar en el proceso de independencia de uno de 
los pocos Estados coloniales que todavía quedan y en 
especial con un grupo de compatriotas que desempeñan, 
no sólo aquí, sino en España una importante y excepcional 
labor como es la del Ejército y en este caso la del Ejército 
del Aire, en el que por cierto yo hice mi servicio militar, en 
la Milicia Aérea Universitaria. 


Tripulación 

del TL10-01 

del Ala 31 

con el observador 
diplomático 
español Sr. Ortiz 
en el aeropuerto de Windhoek. 


Agradecemos a don Antonio Ortiz sus palabras y nos 
despedimos de él deseándole todo tipo de venturas en el 
cumplimiento de la misión que le ha sido encomenda- 
da. e 


Francisco Núñez Arcos 


transporte desde los aeropuertos a 
las respectivas ciudades. 

Al día siguiente de nuestra llega- 
da al aeropuerto J.G. STRIJDOM- 
WINDHOERK, fue efectuada la des- 
carga del material, con apoyo de 
personal UNTAG danés. Desde allí 
será desplazado por carretera hasta 
sus lugares correspondientes, y el 
A.P.U., la emisora de HF, el hospital 
de campaña, las camillas, etc., serían 
depositados en los lugares donde 
se encontraban las personas encar- 
gadas de su manejo. 


ILUSION EN LOS CASOS AZULES 


Del contacto personal mantenido 
con los destacados españoles du- 
rante todo el viaje, puede deducirse 
que iban, cuando menos, muy ilu- 
sionados y con ganas de cumplir la 
misión que cada uno tenía enco- 


Repostando 
en Abidján. 


mendada. Durante las más de veinte 
horas de vuelo del viaje de ida, y en 
las escalas, convivimos con ellos, 
más estrechamente con algunos 
como con el médico, el páter, el ATS 
o el hombre del vídeo, Montero. 
Como por las características de los 
materiales transportados no les fue 
permitido fumar en la cabina de 
carga durante los tramos, los que 
no podían aguantarse todo el tiem- 
po, nos acompañaban en la cabina 
de vuelo, “deleitándonos” con el 
humo de sus cigarrillos y su agra- 
dable companía de cuando en cuan- 
do. Un momento simpático se pro- 
dujo cuando, al cruzar el Ecuador e 
indicárselo así por el interfono a 
los pasajeros, diciéndoles que po- 
dían apreciar la raya del mismo si 
miraban por las ventanillas, alguien, 
un poco inocentemente preguntó 
"¿pero de verdad se ve algo?...” 
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LA VUELTA: 
WINDHOEK-ABIDJAN-GANDO - 
ZARAGOZA. RECIBIDOS POR EL 
JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL 
AIRE 


Ya sin carga, los saltos a la vuelta 
pudieron ser de mayor duración: 
así hasta Abidján, en Costa de 
Marfil, alrededor de nueve horas de 
vuelo directo, y al día siguiente, 
hasta Gando otras siete horas. La 
desinfección reglamentada inmovi- 
lizó el avión durante 12 horas y la 
tripulación pudo descansar en Las 
Palmas; cuatro horas más corres- 
pondientes al último tramo nos 
situariían en nuestra casa, en la 
Base Aérea de Zaragoza. Una vez en 
el aparcamiento recibimos instruce- 
ciones de que nos dirijamos hacia 
el Escuadrón, donde en nuestra 
sala de briefing fuimos recibidos y 
saludados por el Teniente General 





Michavila, Jefe del Estado Mayor 
del Aire, que se encontraba acom- 
pañado por los también Tenientes 
Generales Eiroa, Jefe del MATRA y 
Recuenco Jefe del MAMAT. Tras 
unos minutos de relajada conversa- 
ción con ellos, en los que se comen- 
taron someramente aspectos de la 
misión, la tripulación compuesta 
por el teniente coronel Grajera, co- 
mandante Arellano, capitanes Ba- 
llesteros, Carraminana, Sanz y Sue- 
vos, teniente Alcázar, subteniente 
Ochoa, brigada Soto y el autor del 
presente reportaje, volvió a retomar 
el hilo de su trabajo en el avión, y 
posteriormente, tras un merecido 
descanso, nos reintegramos a las 
tareas diarias en el Grupo de Fuer- 
zas Aéreas del Ala 31 para seguir 
cumpliendo, como hacemos habi- 
tualmente, con las misiones que 
nos son encomendadas. ME 








Llegada a Eros. 
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Vista aérea de Windhoek. 
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Una calle peatonal de la capital. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1989 539 


CONCESIÓN DE PREMIOS DE LA REVISTA DE 
AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA 


Orden 711/07333/89 


En consecuencia de lo establecido en la Orden Ministerial número 3332/72, de 11 de diciembre 
(“Boletín Oficial del Ministerio del Aire” número 152), por la que se regula la concesión de premios 
“García Morato”, “Vara del Rey”, “Haya” y “Vázquez Sagastizábal”, a los mejores artículos publicados 


en la Revista de Aeronáutica y Astronáutica, una vez reunida la Junta encargada de la selección de los 
trabajos publicados durante el segundo semestre de 1988, ha resuelto conceder los indicados premios 
en la forma siguiente: 


Premio “Garcia Morato”, dotado con 70.000 pesetas, al artículo "Los sistemas de Armas 
Avanzadas y el Impulso Tecnológico que conllevan” del que es autor el excelentísimo señor General 
de Aviación don Guillermo Velarde Pinacho. 

Premio “Vara del Rey”, dotado con 50.000 pesetas, al artículo “Acción Unificada: Claves para la 
Organización de las Fuerzas Armadas”, del que es autor el coronel del Arma de Aviación don José 
Antonio Cervera Madrigal. 

Premio “Haya”, dotado con 45.000 pesetas, al artículo “Los Gastos de Defensa de los Ochenta: 
una Estimación”, del que es autor el coronel del Arma de Aviación don Emilio Conde Fernández-Oliva. 

Premio “Vázquez Sagastizábal”, dotado con 35.000 pesetas al artículo “SEAD. La Respuesta del 
Arma Aérea”, del que es autor el comandante del Arma de Aviación don José Antonio Fernández 
Demaría. 
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La Psicología en 
el Ejercito del Aire 


Es indudable que para el desempeño de cada tarea concreta en el «mplio campo de las actividades 
humanas, hay personas especialmente dotadas cuyo rendimiento y eficacia son muy superiores a los 
de otras de aptitudes menos adaptadas a ese cometido. Los modernos procedimientos psicotécnicos 
permiten descubrir y medir de manera bastante ajustada esas capacidades y efectuar una selección 
que es indispensable y fundamental para una profesión tan específica como es la de piloto militar de 
combate, por las condiciones en que se desempeña. el riesgo inherente a la misma, y muy 
destacadamente el elevado coste. de su formación y entrenamiento así como de los sofisticados y 
costosos sistemas de armas modernos. que tendrá la responsabilidad de manejar. 

El Ejército del Aire fue consciente muy pronto de esta necesidad y ya en 1935 y en 1952 inició sus 
primeras experiencias en este campo, que culminaron con la creación en 1980 de la Sección de 
Psicología y Psicotecnia. dependiente de la Dirección de Enseñanza, que se estableció como Servicio 
en 1984. 

A partir de entonces el desarrollo de la Psicología en el Ejército del Aire ha ido parejo a la evolución 
de esta joven ciencia y buena prueba de ello han sido los continuos contactos mantenidos con la 
Universidad española, fruto de la cual es la firma en marzo de 1986 del Convenio de Cooperación en 
Materia de Investigación entre la Universidad de Salamanca y el Ejército del Aire tendente a iniciar 
una nueva fase de estudios sobre “Aptitud de vuelo”. Es evidente que cuantos más controles de 
selección sean efectuados a tiempo se reducirán costes y evitarán accidentes. Siendo este un tema 
fundamental para el Ejército del Aire, el Servicio de Psicología ha ido gradualmente ampliando su 
campo de acción, abarcando áreas como la prevención de desajustes al medio militar, la 
Psicopedagogía, la Psicología Aeronáutica, la Psicología Clínica. etc. 

Es por todas estas razones por las que Revista de Aeronáutica y Astronáutica publica este dossier 
sobre el Servicio de Psicología y Psicotecnia del Ejército del Aire en el que intervienen desde su 
Coronel Director hasta cualificados miembros del mismo, contando, por otra parte, con la aportación 
inestimable de destacados especialistas del ámbito docente universitario, dando como resultado final 
el presente trabajo, que se ha estructurado de la siguiente manera: 

Encabeza el dossier el artículo “La Psicología en el Ejército del Aire", del teniente don Ramón 
Sánchez Pérez, Diplomado Superior de Psicología Militar. 

A continuación, y bajo la denominación general de Psicología Aeronáutica se agrupan cuatro 
trabajos: 

— "La selección psicológica, un procedimiento válido para elegir a los más capacitados para una 
misión determinada”, cuyo autor es el coronel don Francisco Javier Anadón Romero, Diplomado 
Superior de Psicología Militar y Jefe del Servicio de Psicología y Psicotecnia del Ejército del Aire. 

— "Nuevas corrientes en la selección psicotécnica de los aspirantes a piloto”, cuyos autores son 
el Catedrático de Psicología don Gerardo Prieto Adanez y el Doctor en Psicología don Juan Carro 

os, ambos del Departamento de Psicología de la Universidad de Salamanca. 

— “Selección psicológica de aspirantes a piloto, una prioridad para el Ejército del Aire”, del 
teniente don José María Puente Ontanilla, Diplomado Superior de Psicología Militar. 

— "La Psicología en el CIMA”, del teniente don Luis Márquez de la Plata, Diplomado Superior en 
Psicología Militar, Agregado en el CIMA. : 

Finalmente. el dossier se concluye con dos trabajos más: 

— “La clasificación del contingente de tropa en el Ejército del Aire”, del que es autor el teniente 
don Santiago Yebra Gil, Diplomado Superior en Psicología Militar, y 

— "Psicología e Informática" del brigada don Mariano Fernández Hernández, Diplomado en 
Psicología Militar y Programador de Informática Militar. 

No dudamos que el presente dossier, si bien trata un tema que, en principio, puede parecer ajeno 
al lector habitual de la revista, al profundizar en los distintos artículos irá apreciando la creciente 
importancia que va adquiriendo el tema día a día con objeto de que el Ejército del Aire sea más 
moderno y eficaz y cuente con los hombres más idóneos para conseguir los fines perseguidos. 
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La Psicología en el Ejército del Aire 


RAMON SANCHEZ PEREZ, 
Teniente (ECTS) 
Diplomado Superior en Psicología Militar 
Servicio de Psicología y Psicotecnia/DEN/MAPER 


INTRODUCCION 


STE artículo pretende dar al lector una visión general del desarrollo de la Psicología en el Ejército del 
Aire desde sus comienzos hasta nuestros dias. Quiere dar a conocer, asimismo, la actual Estructura 
y Organización del Servicio de Psicología, el personal que lo conforma y las Actividades y Misiones 





E 


que realiza. 


Ñ 


HISTORIA DE LA PSICOLOGIA EN EL EJERCITO DEL AIRE 


Los comienzos 
UNQUE hay antecedentes remotos que sitúan en el año 1935 la primera aplicación de pruebas 
psicológicas en Aviación Militar, no es hasta el año 1952 cuando se realiza un intento sistemático por 
establecer los procesos de clasificación y selección de personal. En efecto, en el citado año el Estado 
Mayor del Aire creó la “Comisión de Psicotecnia”, al objeto de realizar los trabajos preparatorios necesarios 
para una urgente implantación en este Ejército de adecuados procedimientos psicotécnicos para la selec- 
ción de personal que deseara ingresar en el mismo. 

Los trabajos de la Comisión se orientaron a: la confección de tests, la organización de cursillos elemen- 
tales para capacitar al personal del Ejército del Aire en la aplicación y corrección de pruebas, la adquisición 
de tests manipulativos y la aplicación de pruebas psicológicas (aspirantes a la Academia General del Aire 
y Escuelas de Especialistas y reclutas). 

La Comisión de Psicotecnia aconsejó al Mando la incorporación de personal especializado en las 
técnicas psicológicas. A tal fin se relacionó con el doctor Germain, jefe del Departamento de Psicología 
Experimental del Consejo Superior de Investigaciones Científicas (C.S.1.C.), que con motivo de su asis- 
tencia al XV Congreso Internacional de Psicología de Montreal, fue invitado por el Secretario de Defensa de 
los EE.UU. para visitar los diversos servicios, laboratorios y organizaciones de carácter psicológico'que 
funcionaban en relación con las Fuerzas Armadas y muy especialmente con la USAF. 

Como consecuencia de esta visita, los responsables de la organización psicológica americana para 
Europa entregaron al citado Departamento, bajo condiciones especiales de custodia y secreto, todo el 
material de tests que era necesario para las selecciones en el Ejército del Aire. 

Las relaciones entre el Ejército del Aire y el Departamento de Psicología Experimental del C.S.I.C. 
cristalizaron en marzo del año 1954, contratándose los servicios del Dr. José Luis Pinillos, jefe de la Sección 
de Psicología Profesional del citado Departamento, para que se ocupase activamente de los problemas . 
psicotécnicos planteados al Ejército del Aire. 

En el año 1954 fue disuelta la Comisión de Psicotecnia, por considerarse terminada la misión encomen- 
dada, constituyéndose un "Equipo Militar de Psicología”, que asesorado técnicamente por el doctor Pinillos, 
comenzó a estudiar la utilidad práctica de los tests aplicados hasta entonces y a realizar la adaptación y 
experimentación de todo el material psicológico de selección de pilotos que había sido facilitado por las 
FF.AA. de los Estados Unidos de, Norteamérica. 

En el año 1957 para dar un nuevo impulso a los trabajos que se venían realizando se creó el Centro de 
Psicotecnia de la Dirección General de Instrucción, con dos psicólogos y cuatro auxiliares. En este mismo 
año se firmó un contrato entre el Departamento de Psicología Experimental del C.S.I.C. y el Ejército del Aire, 
por el cual se establecía una estrecha colaboración entre ambos organismos. 

Fruto de esta cooperación son los estudios llevados a cabo para la validación de la Aircrew Classi- 
fication Battery en una muestra de pilotos españoles y para la Selección de Conductores y de Mecánicos de 
Radio y Radiotelegrafistas. | 

Aunque desde el año 1958 el Centro de Psicotecnia sólo contaba con un psicólogo, el entonces capitán 
M. Pascual —hoy día teniente coronel retirado y doctor y profesor de la Universidad Complutense— 
desarrolló una vasta labor en el campo de la Psicotecnia, realizando multitud de aplicaciones de tests 
(encaminadas a la selección y clasificación del personal) y estudiando y validando las baterías utilizadas 
para estos procesos. 
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CUADRO N.? 1 


ORGANOS DE PLANIFICACION 


COMISION INTEREJERCITOS DE COMISIONES DE PSICOLOGIA DE LOS 
PSICOLOGIA Y PSICOTECNICA DE LAS FAS. TRES EJERCITOS Y GUARDIA CIVIL 


ORGANOS DE EJECUCION 
l 
JEFATURA SERVICIO 


4. Escalón PSICOLOGIA Y PSICOTECNIA DE LAS FAS. 


3.3 Escalones JEFATURA SERVICIO JEFATURA SERVICIO JEFATURA SERVICIO JEFATURA SERVICIO | 
PSICOLOGIA DEL E.T. PSICOLOGIA DE LA ARMADA PSICOLOGIA DEL EA. PSICOLOGIA DE LA GUARDIA CIVIL 


1 


2. Escalones 


(Regiones Militares, , 
Mandos Aéreos, 

Comandancias Marítimas, 

etc.) 

1.4 Escalones 

(Cuarteles, Bases Aéreas, Sn 
Escuelas, etc.) 


Las investigaciones sobre la “Aptitud de Vuelo” 





Estos estudios iniciados en los años 50 se continúan en los años 60 y 70 con muestras principalmente 
de pilotos de complemento. Fruto de ello son los trabajos del doctor Marcelo Pascual Quintana: “Selección 
de Pilotos de Complemento, la medida de la Aptitud de Vuelo a través de pruebas psicológicas” (Mono- 
grafía. Escuela Superior del Aire, 1969), "Estudio Empirico de la Aptitud de Vuelo” (Tesina. Facultad de 
Psicología. Universidad Complutense, 1971) y “Estructura y Dimensiones de la Aptitud de Vuelo” (Tesis 
Doctoral, Facultad de Psicología de la Universidad Complutense, 1975). En estas investigaciones se pone de 
relieve la naturaleza compleja de la denominada "Aptitud de Vuelo”, la posibilidad de su medición a través 
de instrumentos psicológicos y la capacidad predictiva del éxito en el aprendizaje del vuelo de la “Batería 
de Selección de Tripulaciones Aéreas (Adaptación de la "USAF Aircrew Battery”). 

Con la firma del Convenio de Cooperación en Materia de Investigación entre la Universidad de 
Salamanca y el Ejército del Aire, en marzo de 1986, se inicia una nueva fase en los estudios sobre “Aptitud 
de Vuelo” en la que se amplía la investigación para incluir factores cognitivos y de personalidad. El Proyecto 
de Investigación, en curso, tiene como uno de sus objetivos finales desarrollar un sistema computarizado de 
selección de pilotos de alta fiabilidad y validez. 


La creación del Servicio de Psipología y Psicotecnia de las Fuerzas Armadas 


Como consecuencia de los laboriosos trabajos para la implantación oficial de la Psicología en las 
Fuerzas Armadas se creó por Real Decreto número 2.840/77, de 28 de octubre, el Servicio de Psicología y 
Psicotecnia de las Fuerzas Armadas y se aprobó por O.M. número 3.335/78, de 6 de noviembre, su Reglamento. 

El Servicio de Psicología de las FAS está estructurado en órganos de Planificación (la Comisión de 
Psicología y Psicotecnia de las FAS y de cada uno de los tres Ejércitos y Guardia Civil) y de Ejecución 
(Escalones). 

Las misiones del Servicio de Psicología de las FAS y la composición, estructura y funciones de los 
diferentes órganos que lo conforman están recogidas en su Reglamento y no se exponen debido a su densidad. 

El cuadro número 1 puede clarificar la organización del Servicio de Psicología y Psicotecnia de las 
Fuerzas Armadas. 

En el nuevo Reglamento del Servicio de Psicología de las FAS (O.M. 99/81, de 30 de junio) se contem- 
plan las titulaciones oficiales militares en Psicología y las misiones y distintivos correspondientes. (Cuadro 
número 2). 

Existe asimismo, un código deontológico (aprobado por la Comisión Interejércitos del Servicio de 
Psicología de las FAS en la reunión del 28 de enero de 1981) en el que se expone una normativa destinada 
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CUADRO N” 2 CUADRO N”3 
ENCUADRAMIENTO ORGÁNICO DEL SERVICIO DE PSICOLOGIA 


TITULACIONES REGLAMENTARIAS 


IPLOMA Superior en Psicología Militar (DSPM): Se concede a Jetes y Estado Mayor del Aire 
Oficiales licenciados en Psicología que hayan superado el correspondiente 
curso. 

Diploma en Psicología Militar (DPM): Se concede a Suboficiales 
licenciados en Psicología que hayan superado el correspondiente curso. Mando de Personal 

Especialistas en Psicología Militar (EPM): Se concede a Comandantes y 
Oficiales que hayan realizado los tres primeros años de la licenciatura en 
Psicología y hayan superado el correspondiente curso. 

Especialista en Psicotecnia Militar (EPtM): Se concede a Comandantes y 
Oficiates que hayan superado el correspondiente curso introductorio a la 
Psicología y Psicotecnia. 

Auxiliar en Psicotecnia Militar (AP1M): Se concede a Suboficiales y clase 
de tropa que hayan superado el correspondiente curso sobre Psicotecnia 
Aplicada. 


Dirección de Enseñanza 


Servicio de Psicología y Psicotecnia 





-aservir de regla de conducta al Psicólogo Militar y a toda otra persona que realice trabajos dentro del ámbito 


de la Psicología Militar. También se regula, en la citada Deontología, la utilización de la información y el 
secreto profesional. 


La creación del Servicio de Psicología y Psicotecnia del Ejército del Aire 


Aunque en el año 1980 se reconoce oficialmente la organización psicológica del Ejército del Aire, con 
la creación de la Sección de Psicología y Psicotecnia de la Dirección de Enseñanza (O.M. 51/80, de fecha 
27-10-80), hasta el año 1984 no se establece definitivamente la Psicología como Servicio en el Ejército del 
Aire, con la Primera Revisión de las Instrucciones Generales 10-13 y 10-6 del Estado Mayor (de fecha 30- 


- 3-84). 


EL SERVICIO DE PSICOLOGIA Y PSICOTECNIA DEL EJERCITO DEL AIRE EN LA ACTUALIDAD 


La estructura del Servicio de Psicología del Ejército del Aire 


Ejército del Aire está recogida en la Instrucción General del Estado Mayor 10-13 (1.2 revisión, 9* 


! A estructura, funciones y actividades de los órganos que constituyen el Servicio de Psicología del 
enmienda), de fecha 19-5-88. (Cuadros números 3 y 4). 


CUADRO N? 4 
ORGANIZACION DEL SERVICIO DE PSICOLOGIA Y PSICOTECNIA DEL EA. 


La Jefatura del Servicio de Psicología y Psicotecnia del E.A. está estructurada por los siguientes Negociados y Secretaría: 


JEFATURA DEL SERVICIO Secretaría 
DE PSICOLOGIA Y PSICOTECNIA 


Negociado de Negociado de Formación, Negociado de Gabinete Central 
Planes de Desarrollo investigación y Métodos Documentación de Aplicaciones 


La estructura de los Segundos Escalones (enclavada en los Mandos Aéreos) es la siguiente: 


JEFATURA DEL 2.2 ESCALON 
Oficina de Clasificación 
Orientación y Selección Gabinete de Aplicaciones y Apoyo 


544 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1989 





aid 


Aparatos para medir tiempos de reacción y coordinación bimanual, instalados en la Academia General del Aire. 


- CUADRO N?5 


JEFATURA DEL SERVICIO ios 
DE PSICOLOGIA Y PSICOTECNIA DEL E.A. [coa 


GABINETE DE PSICOLOGIA DEL MATAC 
Segundos 


GABINETE DE PSICOLOGIA DEL MATRA 
Escalones 
GABINETE DE PSICOLOGIA DEL MACAN 


[GABINETE PSICOPEDAGOGICO DE LA A.6.4.] 


GABINETE PSICOPEDAGOGICO DE LA 
ESCUELA DE ESPECIALISTAS 


GABINETE PSICOPEDAGOGICO DE LA 
ESCUELA DE TRANSMISIONES Pre 


Escalones 
GABINETE PSICOPEDAGO6ICO DE LA 


ESCUELA DE AUTOMOVILISMO 


GABINETE PSICOLOGICO DE 
PALMA DE MALLORCA 
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El Servicio de Psicología y Psicotecnia del E.A. 
está estructurado en los escalones que figuran en el 
cuadro número 5. La estructura interna de los Primeros 
Escalones (enclavados en Centros de Enseñanza o 
Bases Aéreas) estará determinada en función de la 
entidad y tipo de Unidad o Centro donde estén encua- 
drados. 


Cada uno de los Escalones del Servicio de — 


Psicología tiene asignadas una serie de Unidades, 
siguiendo criterios de proximidad geográfica, a las 
que debe atender para realizar la clasificación psico- 
lógica del contingente de tropa de las mismas. En el 
cuadro número 6 se representa la distribución geo- 
gráfica de los Escalones del Servicio, las Unidades 
asignadas a cada uno de ellos y el número aproximado 
de reclutas por año de estas últimas. 


Aparte de estos Gabinetes hay psicólogos traba- 
jando en el Hospital del Aire (Servicio de Psiquiatria), 
Centro de Instrucción de Medicina Aeronáutica (CIMA) 
y Colegio Menor Nuestra Señora de Loreto, dedi- 
cados respectivamente a la Psicología Clínica, Psico- 
logía Aeronáutica y Psicología Escolar. 


El Personal del Servicio de Psicología 
del Ejército del Aire 


El Ejército del Aire dispone en la actualidad de 
110 Jefes, Oficiales y Suboficiales titulados en Psico- 


- logía Militar, según se detalla en el cuadro número 7. 
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Este personal es insuficiente, pues la mayoría no 
ocupa destinos relacionados con la Psicología, para 
cubrir las plantillas de los diferentes Escalones que 
conforman el Servicio, por lo que el Mando de 
Personal viene convocando becas para realizar estu- 
dios de Psicología y cursos de Auxiliar en Psicotecnia 
Militar, así como reservando en la IMEC-EA plazas 
para psicólogos. / 


La becas se viene convocando desde el año 1980 
en el que se publican 6 de las mismas para Jefes y 
Oficiales. En el año 1983 y en los dos posteriores se 
incrementó el número de becas a 9, de las cuales tres 
de ellas, al menos, se reservaron para Suboficiales. En 


el presente año se han convocado 8 nuevas becas 


para Jefes, Oficiales y Suboficiales. 


' Otro camino para ir dotando a los diferentes 
Escalones del Servicio de Licenciados en Psicología, 
ha sido y sigue siendo, la reserva de plazas para 
psicólogos en la IMEC-EA. En el año 1980 comenzó 
esta reserva con la convocatoria de 3 plazas para 
psicólogos; el número de plazas reservadas se fue 
ampliando, con algún altibajo, en los años posteriores 
(en los últimos cinco años se reservaron 7 plazas en 
cada convocatoria) hasta llegar al pasado año en el 
que se convocaron 23 plazas para licenciados en 
Psicología o estudiantes que hayan aprobado, como 
minimo, los tres primeros cursos de dicha carrera, 
pues las condiciones de acceso a la IMEC-EA se han 
modificado sustancialmente. 


Como dato anecdótico cabe señalar que, pese al 
tan afamado paro de los psicólogos, en la última 
convocatoria de IMEC-EA sólo pudieron cubrirse 18 
de las 23 plazas convocadas para licenciados o 
estudiantes de Psicología. Y es que el Ejército del Aire 
es una de las instituciones, tanto estatales como 
privadas, que ofrece anualmente más posibilidades de 
empleo a los jóvenes estudiantes o licenciados en 
Psicología. De los psicólogos ingresados en el Ejército 
del Aire por conducto de la IMEC-EA, continúan 
como profesionales de la Psicologia Militar, 14 de 
ellos. 


La convocatoria de los cursos de Auxiliar en 
Psicotecnia es el tercer recurso para dotar de personal 
auxiliar a los Gabinetes Psicológicos y Psicopedagó- 
gicos. Se han convocado hasta ahora un total de 
cinco cursos. Los otros cursos de Psicología Militar 
(Diplomado Superior, Especialistas, etc.) dependen 
del Ministerio de Defensa. 


CUADRO N*7 
EL PERSONAL DEL SERVICIO DE PSICOLOGIA DEL E.A. 


E L Ejército del Aire dispone en la actualidad de los siguientes titulados 


en Psicología Militar. 


Jeles Oficiales Suboficiales TOTAL 


Diploma Superior Psicología Militar... 13 
Diploma en Psicología Militar — 
Especialista Psicología Militar — 
Especialista en Psicotecnia Militar... 
Auxiliar en Psicotecnia Militar 


TOTALES 





CUADRO N.>” 8 


SPIRANTES a la Academia General del Aire (a partir del año 1988 la 
selección la realiza el Ministerio de Defensa). 
— Aspirantes a la IMEC-EA apartado a) (Tropas y Servicios, y Cuerpos). 
— Aspirantes a la IMEC-EA apartado b) (Pilotos de complemento). 
— Aspirantes a las Escuelas de Especialistas del Ejército del Aire. 
— Aspirantes a la Escuela de Informática. 
— Aspirantes a Voluntariado Especial, 
— Aspirantes a diferentes puestos: Sobrecargos, Auxiliares de Vuelo, 
Curso de adaptación material F-18, Cátedra de Castellano en Colorado 
Spring. personal civil contratado (Guardias Jurados, Jefes de Taller, etc.). 





CUADRO N' 9 


TESTS 
y N' SUJETOS  apLicaDoS 


Desde 1954 hasta julio de 1971 29.954 282.534 
1 

Desde agosto de 1971 hasta julio de 1981. 50.262 492.654 

Desde agosto de 00 hasta octubre de 1998. 44,039 288.526 


124.255 





1.063.714 


ACTIVIDADES DEL SERVICIO DE PSICOLOGIA DEL E.A. 


TyYNICECTPFP 


sus estuerzos en la selección de personal, debido a sus muy limitados medios humanos y materiales. 

Con la potenciación del Servicio en estos últimos años, en cuanto a medios humanos y materiales, y 
con la consolidación y extensión de su estructura orgánicá la selección de personal se ha convertido en una 
más de las diferentes áreas en las que trabajamos los psicólogos del Ejército del Aire. Esta pérdida de su 
poder hegemónico no significa que haya disminuido su importancia, sino que el Servicio ha ampliado su 
campo de acción incluyendo en él áreas tan importantes como son la Clasificación Psicológica del 
Contingente de Tropa, la Psicopedagogía, la Psicología Aeronáutica, etcétera. A continuación se exponen 
estos campos en los que se trabaja actualmente. 


E L Servicio de Psicología del E.A. hasta hace aproximadamente seis años centraba casi exclusivamente 


Selección de Personal 
El Servicio de Psicología y Psicotecnia interviene en las selecciones que figuran en el cuadro núme- 
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ro 8, habiéndose aplicado más de un millón de tests desde el comienzo de las actividades psicológicas en 
nuestro Ejército (cuadro número 9). , 

Hay que mencionar que, hasta finales del año 1982, la mayoría de estas aplicaciones se llevaron a cabo 
con la colaboración del Departamento de Psicología Experimental del Consejo Superior de Investigaciones 
Científicas (C.S.!.C.) que aportó su asesoramiento técnico, sobre todo en los primeros años de cooperación, 
y su apoyo material (aulas y tests). 


Formación 


El Servicio de Psicología es el responsable de la organización y desarrollo de los Cursos de Auxiliar en 
Psicotecnia Militar. Hasta el momento se han impartido cuatro Cursos y se ha convocado el quinto, obte- 
niendo la mencionada titulación cincuenta y cinco miembros de nuestro Ejército. 


Pas IIA rms 
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Control de Timón, aparato psicotécnico utilizado en la selección de pilotos del Ejército del Aire. 


También se colabora con el Servicio de Psicología de las FAS en los diferentes cursos que éste convoca. 

Por último, mencionar el | Seminario sobre “La Psicología en el Ejército del Aire” impartido por Oficiales 
de este Servicio hace dos años en la Facultad de Psicología de la Universidad Complutense. En dicho 
Seminario, que tuvo una gran afluencia de asistentes, se expuso a los estudiantes de 4.” y 5. curso de 
Psicología, la aplicación práctica de esta ciencia al medio militar. 


Documentación 
Las labores de documentación han consistido resumidamente en lo siguiente: 


— Traducción de diversos artículos y un libro, relacionados todos ellos con el campo de la Psicología 


Aeronáutica. 
— La recopilación de información de interés psicológico, tests, libros, revistas, etc. 
— La edición de material psicotécnico necesario para las selecciones y clasificaciones del personal 


del EA. 
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— La iniciación de relaciones con numerosas instituciones de carácter psicológico, intercambiando, en 
algunos casos, información con ellas. 


Psicopedagogía 


La Jefatura del Servicio de Psicologia ha confeccionado el "Manual Psicopedagógico del E.A.”, con el 
que pretende unificar las técnicas de enseñanza en nuestro Ejército, adaptándolas a los últimos avances en 
el campo de la Psicopedagogía. Este Manual consta de cuatro partes: Doctrina, Programación Didáctica, 
Evaluación y Evaluación-Anexos. Estos cuatro tomos se han impartido a todos los Centros de Enseñanza 
del Ejército del Aire. 

Por su parte, los Gabinetes Psicopedagógicos ubicados en las Escuelas desarrollan actividades en el 
terreno de la Psicología Pedagógica (orientación vocacional, técnica de estudio, conferencias a padres, etc.). 


Otras actividades 


La Psicología Aeronáutica, la Clasificación Psicológica del Contingente de Tropa y la Psicología Pre- 
ventiva no se tratan aquí, pues debido a su capital importancia se exponen con detalle en otros artículos de 
este dossier. 

Por último, citar brevemente otras áreas de trabajo de los psicólogos militares del E.A. tales como: los 
estudios psicométricos y estadísticos de los tests y baterías utilizadas (fiabilidad, validez, baremaciones, 
etc.); los análisis profesiográficos de las especialidades del E.A., para definir y delimitar las cualidades y 
requisitos necesarios para el desempeño de determinadas funciones: la Acción Psicológica; la Psicología 
del Automovilismo (selección de conductores, revisión de carnets, seguridad vial, etc.); estudios históricos 
sobre el desarrollo de la ciencia psicológica en nuestro Ejército; estudios de carácter psicosocial (actitudes 
del funcionariado femenino ante la posible utilización de uniforme); Psicología Clínica, colaborando con el 
Servicio de Psiquiatría del Hospital del Aire en las tareas de diagnóstico y terapéuticas. 


1 


CONCLUSION 


L desarrollo de la Psicología en el Ejército del Aire ha sido parejo a la evolución de esta joven ciencia 

en la sociedad española. En un principio estaba casi exclusivamente orientada a la selección de los 

más aptos para determinados cometidos. Gradualmente ha ido ampliando su radio del acción 
incluyendo bajo él áreas tan variopintas como la Prevención de desajustes al Medio Militar, la Psicope- 
dagogía, la Acción Psicológica, la Psicología Aeronáutica, la Psicología Clínica, etc. 

Aunque se ha hecho en poco tiempo, queda todavía una gran labor por desarrollar; en ello trabajamos, 
con entusiasmo y fe, los psicólogos militares del Ejército del Aire, conscientes de los frutos que, a lcorto y 
largo plazo, aporta y puede aportar la Psicología para conseguir un Ejército del Aire más moderno y eficaz, 
y para que cada uno de sus miembros se sienta más capacitado, integrado y satisfecho en el cumplimiento 
de sus misiones. MW 
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Selección psicológica. 
Un procedimiento válido para elegir a los más 
capacitados para una misión determinada 
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Jefe del Servicio de Psicología y Psicotecnia 





UIEN podría penetrar en los designios del Creador al enviar a Satanás, con gran furor, desde los 
a cielos a la tierra y a la mar? ¿Por qué creó a Eva tan débil, que sucumbió tan fácilmente a la 

seducción de la serpiente? ¿Por qué a Abel le hizo de tal manera que fue capaz de ofrecer a Dios 
lo más escogido de sus bienes, agradándole, y a Caín le obligó a andar cabizbajo y enfurecido porque sus 
ofrendas no le agradaban? 

Nadie puede penetrar en la separación del Bien y del Mal que hizo el Creador y por tanto en el por qué 
a unos los hizo buenos y se “comportaban” como tales, y a otros malos y su “conducta” estaba marcada por 
su naturaleza. Pero es así y vano empeño será, por mucho que avancen las técnicas de modificación de la 
conducta, cambiar totalmente los comportamientos humanos. Se podrá, en un momento y en una 
circunstancia transformar aquella pero al final cada uno será y se comportará “como Dios le ha hecho”. 

Es verdad que esta afirmación no la comparten muchos psicólogos, pero también es cierto que desde 
el estructuralismo a la Psicología Cognitiva, a pesar de haber logrado avances espectaculares como ciencia 
independiente, la Psicología tiene y tendrá, durante muchos años, muy limitadas sus posibilidades. 
Reconocer ésto no quiere decir que no sea capaz de aportar sus principios científicos para que, elegido el 
perfil del sujeto que se quiere, sea capaz de seleccionarle mediante procedimientos de gran fiabilidad. Esto, 
que ninguna escuela psicológica discute, es casi tan viejo como la humanidad. 

Como tantas veces buscamos el antecedente histórico en la Biblia y en el Libro de los Jueces, capítulo 
7. encontramos: 

«Y dijo Yahvé a Gedeón: "Es demasiada la gente que tienes contigo ... Haz llegar ésto a oídos de la 
gente: el que tema y tenga miedo, que se vuelva y se retire” Veintidós mil hombres se volvieron y sólo 
quedaron diez mil» (¡Fueron eliminados el 54% de la muestra!). 

«Yahvé dijo a Cedeón “Todavía es demasiada la gente. Hazlos bajar al agua y allí te los seleccionaré; ... 
todos los que en su mano laman el agua con la lengua, como la lamen los perros, ponlos aparte de los que 
para beber doblen su rodilla”. Trescientos fueron los que al beber lamieron el agua en su mano, llevándola 
a la boca...» (¡Fueron eliminados el 97% de la muestral). 

Con estos hombres, armados con trompeta, cántaro y tea, irrumpió Gedeón en el campamento de.los 
madianitas, cuando acababan de relevarse los centinelas y causó una memorable derrota a los hijos de 
oriente que se habían extendido numerosos “como langostas”, por el valle de Jarod. 

Si la primera selección de la cual tenemos noticia la hizo el propio Yahvé hace aproximadamente cuatro 
mil años y los hombres iban a combatir con trompeta, cántaro y tea ¿Qué tendremos que hacer nosotros con 
los hombres que van a combatir, muchas veces en solitario, con unas armas resolutivas por su poder 
destructivo tan dificil de imaginar? Mm 


LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABA- 


JOS PUBLICADOS EN ESTA REVISTA REPRESEN- 
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Nuevas corrientes en la selección psicotécnica 
de los aspirantes a pilotos 


GERARDO PRIETO ADANEZ, * 
Catedrático de Psicología 


JUAN CARRO RAMOS,* 
Doctor en Psicología 





INTRODUCCION 


L trabajo resume el estudio que se está llevando a cabo al amparo del Convenio de Investigación 
firmado por la Universidad de Salamanca y el Ejército del Aire, bajo el titulo genérico de 
"Investigación sobre Aptitud de Vuelo”. Se presentan los resultados parciales de las pruebas de 
aptitudes y personalidad, aplicadas a los alumnos de la A.G.A. así como se menciona la construcción del 
criterio de rendimiento para la posterior contrastación de los tests a fin de obtener su poder predictivo y 
generar un instrumento idóneo de selección y de clasificación para las distintas especialidades del vuelo. 





En la Academia General del Aire han sido aplicados los procedimientos de estudio de la aptitud para el vuelo, desarrollados por el Ejérci- 
to del Aire en colaboración con la Universidad de Salamanca. 


* Equipo de investigación integrado en el Laboratorio de Psicología Aeronáutica del Departamento de Psicología de la Universidad de 


Salamanca. 
Directores del Proyecto de Investigación: Gerardo Prieto Adánez y Juan Carro Ramos. 
Investigadores: María del Mar González-Tablas Sastre; David López Palenzuela; Ramón Fernández Pulido e Inmaculada Ochoa de 


Alda. 
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Los procedimientos de selección de pilotos militares están basados en el estudio de las caracteristicas aptitudinales y personalidad de 
los aspirantes. 


N el año 1986 se firmó un Convenio Conjunto de Investigación entre el Departamento de Psicología 
de la Universidad de Salamanca y la Dirección de Enseñanza del Ejército del Aire con el objeto de 
desarrollar investigaciones científicas que pudieran ser de interés para ambas instituciones. Desde 
1987 y en el marco de este convenio, el Laboratorio de Psicología Aeronáutica del Departamento de 
Psicología de la Universidad de Salamanca está llevando a cabo un Proyecto titulado Investigación sobre la 
Aptitud para el Vuelo Aeronáutico. Ñ 

La linea conductora de este trabajo radica en aportar datos fidedignos que permitan optimizar la 
selección y orientación de los alumnos de la Academia General del Aire, incluyendo informaciones sobre las 
caracteristicas aptitudinales y de personalidad que se consideran más aptas para el aprendizaje del vuelo 
aeronáutico. Precisamente en esta línea están diseñados todos los procedimientos de selección de los 
pilotos militares en los países occidentales. 

Algunos de los objetivos especificos de esta investigación son el estudio de las aptitudes intelectuales 
involucradas en el aprendizaje y la ejecución del vuelo visual e instrumental, la construcción de tests para 
la selección, orientación y clasificación de los pilotos que incorporen los nuevos desarrollos tecnológicos 
y metodológicos de la psicometría (tests computarizados adaptados al sujeto y diseño de items a partir de 
los estudios derivados del procesamiento de la información humana), la construcción de. registros objetivos 
para cuantificar el rendimiento académico y profesional de los futuros pilotos, la determinación de los 
perfiles psicológicos diferenciales de los pilotos de las distintas especialidades de vuelo y la constatación 
empírica de los rasgos de personalidad más adecuados para el pilotaje de aviones militares. 

Como primera etapa de la investigación, se administró durante los meses de octubre de 1987 y 1988 una 
batería de tests psicotécnicos a los alumnos de la Academia General del Aire de San Javier. 

Los resultados parciales obtenidos en el primer año de la investigación han sido satisfactorios y de 
indudable valor teórico y práctico. 

Se ha podido constatar, por un lado, que la estructura de las aptitudes intelectuales de los alumnos es 
muy similar a la encontrada en múltiples estudios con muestras de pilotos de distintas nacionalidades. 

En segundo lugar, se han obtenido evidencias de que el nivel aptitudinal global de los alumnos de la 
A.G.A. es significamente más elevado que el nivel medio de la población de alumnos universitarios. Ello se 
debe indudablemente a que el porcentaje de aspirantes seleccionados es muy pequeño (3% de los que se 
presentan). Es decir, mientras se mantenga elevado el número de aspirantes, será posible seleccionar una 
élite minoritaria con alto nivel académico y, en consecuencia, intelectual. Sin embargo, para contrastar la 
adecuada significación de esta diferencia de nivel, es imprescindible emplear en el futuro tests 





559 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/ Mayo 1989 


psicotécnicos no comer- 
ciales, dado que las dife- 
rencias más notables co- 
rresponden a pruebas muy 
conocidas y empleadas frau- 
dulentamente por algunos 
centros educativos priva- 
dos que preparan a los 
aspirantes para las pruebas 
de selección. Sin duda el 
empleo de los tests que se 
están diseñando en esta 
investigación permitirán un 
diagnóstico más adecuado 
del nivel intelectual de los 
aspirantes a pilotos. 


Es preciso poner de re- 
lieve no obstante, que las 
diferencias son sensible- 
mente menores en algunas 
aptitudes muy especificas 
e importantes para el apren- 
dizaje del vuelo (atención 
selectiva, rapidez percepti- 
va, visualización espacial, 
etc.). Este dato manifiesta 
que los actuales procedi- 
mientos de selección, ba- 
sados fundamentalmente 
en conocimientos acadé- 
micos, podrían ser mejora- 
dos introduciendo pruebas 
psicotécnicas que permi- 
tiesen diagnosticar adecua- 
damente las capacidades 
citadas. 


Además de los aspectos 
intelectuales, se han estu- 
diado las caracteristicas de 
la personalidad de los alum- 
nos de la A.G.A. El perfil 
de la personalidad de los 
futuros pilotos presenta di- 
ferencias significativas con 
la población universitaria 
en varios rasgos. Si se lleva a cabo un retrato robot del alumno tipo de la A.G.A. utilizando sus valores 
promedio en las pruebas de personalidad, se puede concluir que sus características son aptas para 
desarrollar la profesión a la que aspiran. Son sujetos que tienen una alta motivación por el trabajo y muy 
estables emocionalmente, con bajos niveles de ansiedad inhibitoria del rendimiento. Son también personas 
duras, pragmáticas, realistas, varoniles, responsables, joviales, activas, entusiastas e impulsivas, así como 
autosuficientes y llenas de recursos. No obstante los datos manifiestan la presencia de algunos sujetos que 
se alejan de este perfil. Ello pone de relieve la necesidad de incluir tests de personalidad en las pruebas de 
selección. El uso de estas pruebas en las fuerzas aéreas de los países occidentales es actualmente 
generalizado, dado que las caracteristicas de personalidad del piloto determinan su comportamiento en 
situaciones de riesgo. 

Actualmente se llevan a cabo los estudios para determinar las características psicológicas diferenciales 
de los alumnos con alto y bajo rendimiento en el aprendizaje del vuelo. Tras llevar a cabo un sondeo 
riguroso de las opiniones de los instructores de vuelo, se ha construido un procedimiento sistemático para 
evaluar el rendimiento de los alumnos en los aspectos centrales del aprendizaje del Vuelo Básico (Visual, 
Instrumental y Navegación). Los datos proporcionados por este sistema de registro servirán para selec- 
cionar los mejores predictores psicotécnicos. 

En las etapas finales de la investigación se utilizará un conjunto de tests administrados mediante 
ordenadores personales. Estos procedimientos computerizados permiten obtener datos no accesibles 
mediante los tests convencionales, por lo que será posible determinar de forma precisa y estandarizada un 
psicodiagnóstico más completo de los aspirantes a pilotos. M 





El uso de test específicos permite detectar aquellos sujetos que se alejan del perfil ideal para el piloto 
aviador. 
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La selección de aspirantes a piloto, 
una prioridad para el Ejército del Aire 
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INTRODUCCIÓN 


nuestro Ejército mediante métodos científicamente contrastados. Su finalidad: seleccionar a los 

aspirantes que poseyeran en mayor medida las características o aptitudes psicológicas necesarias 
para el vuelo. Los doctores Germain y Pinillos viajaban a Estados Unidos y conseguían la batería utilizada 
por la USAF para seleccionar a sus pilotos. En los años siguientes, 1955-1958, llevaban a cabo en muestras 
de aspirantes a piloto en el E.A. la adaptación española de dicha batería, concluyendo que dicha batería 
tiene una validez predictiva (del rendimiento en vuelo) similar a la original norteamericana. 

En los años que siguieron se continuaron toda una serie de estudios emprendidos por el teniente 
coronel Pascual que culminarán con la publicación de su tesis doctoral “Estructura y dimensiones de la 
Aptitud de Vuelo” (1975), investigación de las características psicológicas implicadas en la ejecución del 
vuelo. 

Más recientemente el Ejército del Aire firma en 1986 un Convenio de Cooperación en materia de 
investigación en Aptitud de Vuelo con el Departamento de Psicología de la Universidad de Salamanca. El 
primer punto de ese convenio es el desarrollo de una investigación sobre el mismo objeto que actualmente 
desarrolla el citado Departamento y coordina y colabora el E.A., subvencionado por este Ejército. 

Además, en 1987 España entraba a formar parte del 1 Grupo de Trabajo de Selección de Tripulaciones 
Aéreas de la EURONATO, con el consiguiente compromiso adquirido de colaborar en la elaboración de 
métodos de selección de pilotos para la posible implantación de un sistema común de selección de 
aspirantes a pilotos, después de una fase experimental previa de contrastación de dichos métodos. 

A pesar de todos estos hechos que claramente ponen de manifiesto la importancia de la selección 
psicológica de aspirantes a piloto, en nuestro Ejército se han seleccionado de ese modo tan sólo los 
aspirantes a pilotos de complemento. La selección de aspirantes a piloto en la Academia General del Aire 
nunca se ha realizado utilizando los criterios psicológicos adecuados, fruto de tantos años de estudio. No 
deja de ser una paradoja. 


H ACE ya más de tres décadas que se inició el primer intento de selección de aspirantes a piloto en 


INVESTIGACIÓN SOBRE LAS APTITUDES PSICOLOGICAS DEL PILOTO : 


1. Los doctores Germain y Pinillos (1958-59) durante los años 1955 a 1958, llevaron a cabo la 
adaptación española de la "USAF Aircrew Classification Battery” con sendas muestras de aspirantes a piloto 
en el Ejército del Aire, en diversas modalidades: AGA, MAU e IMEC-EA b), totalizando 1.576 aspirantes a 
piloto que fueron testados. 

Dicha batería incluía las siguientes pruebas: 


Test de Coordinación Compleja. 
Test de Control! de Timón. 
Rotor de persecución. 

Test de Coordinación Bimanual (ambidextrógrafo de Lahy). 
Lectura de Instrumentos. 
Lectura de Tablas. 

Lectura de Coordenadas. 
Comprensión de Instrumentos. 
Comprensión Mecánica. 
Información Mecánica. 
Información General. 

Tiempo de Reacción Visual. 


Mediante esta batería se pretendía cubrir un amplio espectro de aptitudes necesarias en la ejecución del 
vuelo, fundamentalmente coordinación psicomotriz, factores espaciales y perceptivos, y visualización. 

Los estudios de validación realizados demostraron que la batería gozaba de un gran poder de 
predicción del rendimiento en vuelo. Los sujetos con mejores puntuaciones en las pruebas de la batería eran 


a 
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los mejor clasificados en vuelo. 
En cambio en aquellos sujetos 
cuyos estaninos (puntuaciones 
tipificadas comúnmente utili- 
zadas para calificar los resulta- 
dos en los tests) eran más 
bajos se producían mayorita- 
riamente las bajas en vuelo y, 
en todo caso, las peores califi- 
caciones. 

Los autores concluyen que 
los resultados del estudio han 
sido satisfactorios, con una ca- 
pacidad predictora similar al 
caso norteamericano y ello "per- 
mite aconsejar el empleo de 
esta batería para la selección 
efectiva de pilotos en nuestro 
Ejército del Aire” (Germain y 
Pinillos, 1959). 

Los estudios del teniente 
coronel Pascual que culmina- 
ron con su tesis “Estructura y 
Dimensiones de la Aptitud de 
Vuelo” (1975) ampliaron la ba- 
tería de pruebas introduciendo 
pruebas que medían la “inteli- 
gencia concreta” de Alexander SES - 

(1935), además de pruebas de A A 

aptitud mecánica de Thurstone PON] SERE” A 

y Guilford, no utilizadas en los Figura 1. PICAR (Coordinación de instrumentos y analizador de reacciones). 
estudios anteriores. € 

Los factores de primer orden identificados por Pascual son los siguientes:. 





e “Factor espacial complejo, S”. Capacidad general para imaginar y reconocer objetos y estructuras 
que se mueven en el espacio. 

e “Factor espacial dinámico, S1 (o factor de visualización estática)”: capacidad para recibir, imaginar y 
reconocer objetos y estructuras cuando cambian de posición en el espacio, manteniendo la relación entre 
sus partes. 

e “Factor espacial dinámico, S2 (o factor de visualización” de Guilford), capacidad para identificar 
objetos que desplazados tridimensionalmente cambian la relación entre sus partes o su estructura interna. 

e “Factor topológico perceptivo S3, representa la capacidad de percibir relaciones espaciales. Es, sobre 
todo, perceptivo. 


e “Factor cibernético S4”, medido por las pruebas de coordinación (aparatos), capacidad para elaborar, 


controlar y dirigir movimientos. Es el factor que Fleishman (1972) llamó de “coordinación psicomotora 
múltiple”, descompuesto en los subfactores “coordinación múltiple”, “orientación de respuestas” y 
“precisión de control”. 

e “Factor de orientación espacial S5”, aptitud para orientarse en el espacio, teniendo como marco de 
referencia el cuerpo del observador. 

e “Factor cinestésico S6”. Capacidad para “sentir” e “imaginar” el movimiento del propio cuerpo. 

e “Factor de razonamiento R”. 

-* “Rapidez de percepción activa P”. Capacidad para la rápida percepción de semejanzas y diferencias 
para realizar perceptivamente instrucciones identificando el objeto que las cumple. 
“Factor de información Mecánica IM”. 
“Factor de rapidez manual RM”. 
“Factor de precisión manual”. 
“Factor de detallismo (detallismo CEP)”. 


Un análisis de segundo orden de dos factores generales de la Aptitud de Vuelo: V, Visualización general 
(S1, S2) y RE, Relaciones Espaciales Íperceptivo, topológico, etc.). 

Los estudios realizados por Pascual con su amplio grupo de pruebas utilizadas que medía los factores 
jerárquicos de la aptitud de vuelo, y tras la validación oportuna, le hicieron exclamar “ta conveniencia de 
utilizar la puntuación de “Aptitud de Vuelo” con carácter selectivo durante los exámenes de ingreso de los 
aspirantes a pilotos... para que se logre el máximo rendimiento posible en las escuelas de vuelo del Ejército 
del Aire” (Pascual, 1975). 


2. La investigación que se realiza en colaboración con la Universidad de Salamanca arranca de la tesis 
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doctoral de Carro (1985), como punto teórico. Tres factores definen la estructura factorial rotada de la 
inteligencia espacial: 


— Visualización espacial general (incluye V. Estática V. Dinámica). 
— Habilidad perceptiva general (Rapidez Perceptiva y Factor Topológico). 
— Razonamiento Abstracto. 


La investigación está en curso. Se está a la espera de poder obtener datos de calificaciones en vuelo una 
vez que se haya confeccionado un protocolo estandarizado para la calificación. Se van a introducir 
igualmente tests aplicados por ordenador. 


3. Grupo de Selección de Tripulaciones Aéreas de la OTAN. España es miembro válido de este Grupo 
desde 1987, con nombramiento de dos representantes (piloto y psicológico) que asisten a las dos reuniones 
anuales. Precisamente en mayo de 1989 España será el país anfitrión. 

El Grupo tiene asignadas diversas funciones relacionadas con la selección de aspirantes a piloto. En las 
reuniones se aporta información, se presentan trabajos y se llevan a cabo discusiones sobre los factores 
psicológicos más importantes intervinientes en el vuelo y los instrumentos más adecuados para su 
mediación. 

Se ha llevado a cabo una contrastación de las diversas experiencias nacionales en ese campo, 
examinando las ventajas e inconvenientes de los distintos sistemas nacionales de selección de aspirantes a 
piloto. 

A través de todo este trabajo el grupo trata de perfilar un sistema de selección que se aplicará primero 
con carácter experimental en los países miembros a los alumnos de vuelo de las Academias que no hayan 
comenzado aún a volar (para evitar los efectos del aprendizaje en la ejecución de las pruebas psicológicas). 

El sistema que próximamente iniciará su andadura experimental consta de una batería de tests 


administrados por ordenador. La decisión de los tests que habían de incluirse en esta batería fue precedida 


de una larga fase de estudio y discusión de los diversos tests utilizados por cada país en sus respectivas 
selecciones de pilotos. Se establecieron una serie de criterios entre los cuales figura la programabilidad del 
test, la ventaja de su presentación por ordenador sobre la convencional (papel y lápiz), facilidad de 
puntuación e interpretación, tiempo de aplicación, libre de influencias culturales, etc. 

Las aptitudes o atributos psicológicos considerados más importantes en el entrenamiento o ejecución 
del vuelo se habían establecido ya con anterioridad, basándose en los resultados de los estudios realizados 
por cada país, los modelos más universalmente aceptados, etc. 

Esta batería quedó finalmente constituida por tests (con posibilidad de introducir más para medir 
habilidades no medidas por éstos), que evalúan doce características aptitudinales o atributos requeridos en 
el aprendizaje y ejecución del vuelo. El tiempo total de aplicación por ordenador de esta batería es de, 
aproximadamente, dos horas. 


Las principales aptitudes evaluadas son: 


— Coordinación psicomotriz. 

— Visualización. 

— Orientación espacial. 

— Distribución del tiempo (tareas simultáneas). 
— Rapidez perceptiva. 

— Atención (selectiva y dividida). 

— Memoria. 

— Razonamiento. 


De momento no se ha entrado en la consideración de utilizar sistemas avanzados de selección más 
próximos a la tarea en sí, como son sistemas de simulador. Algunos países utilizan esta tecnología para 
complementar los otros tests de selección. Dos ejemplos de estos sistemas son el PICAR, desarrollado en 
Austria, y el CAPSS, que utiliza Canadá (ver figura 1)*. Estos sistemas introducen maniobras y otra serie de 
tareas presentadas por ordenador (pantalla) para evaluar aspectos aún más próximos a la tarea de vuelo en 
Sí. No se han introducido de momento en el sistema que acabamos de describir, fundamentalmente por su 
fuerte dependencia del “hadware” específico de cada una, pero no cabe duda de su potencial para mejorar 
la selección, añadiendo una valiosa información para la toma eficaz de decisiones en la selección. 

Otro importante elemento a considerar en el proceso de selección, en estudio por este Grupo de 
selección, es la elección del criterio de validación. Al fin y al cabo será este criterio el que decidirá la utilidad 
o no de un determinado test o el conjunto de la batería. Nos estamos refiriendo a la validación de criterio, 
que decide la capacidad predictiva de un instrumento de medición (simplificando, un test), es decir, su 


capacidad de predecir el rendimiento en el aprendizaje del vuelo de un aspirante. 


Los criterios más comúnmente utilizados, todos ellos medidas de rendimiento, son el aprobado/ 
suspenso al final del curso en formación, la nota final, ... 
Asi pues la correlación entre el criterio de rendimiento y los tests de selección nos dará una medida de 


* En la figura 2 se presenta el Simulador de Selección de la Fuerza Aérea holandesa. 


996 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/ Mayo 1989 


AS 
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. Largueros delanteros 
. Panel Instrumentos 

. Pedal timón dirección 
. Columna de mando 
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44. Cajón principal de torsión 51. Depósitos integrales (1.345 

45. Entrada radiador aceite litros) 

46. Hélice Hartzell paso variable 52. Goma antihieto 

47. Turboeje Garret TPE 331 53. Plano metálico en voladizo 

48. Larguerillos revestimiento 54. Descargadores de estática 
plano 55. Alerón derecho 
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. Flap interior de doble ranura 
. Falso larguero 

. Salida de emergencia 

. Mamparo posterior 

. Estructura posterior 


gue 


. Panelado interior cabina 
. Estructura Ala/tuselaje 
. Estructura ventana 

. Larguero frontal 

. Herraje fijación plano 

. Larguero posterior 


. 
IS A 
. 
Pat 










VARIANTES DEL C-212 


e C-212 XT.12: Dos prototipos con hélices Hartzell 
LHCB3TN-5 tripalas y turbinas Garret Airresearch 
TPW331-5-251C. 

e C-212A: Versión de serie para el Ejército del Aire 
Español (T-12B), solicitado por otras fuerzas aéreas, 
como Indonesia, Jordania, Portugal; hélices cuatripalas 


Hartzell HC-B4TN-5CL/LT. 


+ C-212AV: Para transporte VIP utilizado por Jordania 
y España. 

+ C-212B: Versión de reconocimiento y fotogrametria 
aérea del C-212A equipada con dos cámaras Wild RC-10 
y sistemas complementarios. 

e C-212C: Versión civil de transporte de carga / pasaje 
utilitario desarrollada a partir del C-212A. 


e C-212-200: Turbina Garret TPE 331-10. Hélices 
Hartzell cuatripalas HC B4-MN-5AL. Peso máximo al 
despegue: 7.700 kg. Carta de pago: 2.700 kg. 


+ C-212-200 ELINT/ECM: Versión de inteligencia elec- 
trónica y contramedidas, equipada con sistemas de in- 
terceptación automática de señales clasificación e iden- 
tificación, cartografía de radares hostiles, etc. 


e. C-212-200 ASW/SAR: Versión de patrulla marítima / 
búsqueda y rescate; radar delantero de exploración AN / 
APS-128, ESM, sonoboyas y SPS (Sistema de proceso de 
datos de sonoboyas), IFF/SIF, lanzador de sonoboyas y 
señalizadores de humo, equipos de salvamento y supervi- 
vencia, torpedos, cohetes, etc. 


. C-212-300: Turbina Garret TPE 331 - 10R-513. Win- 
glets a 45". 
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Rampa de carga 

Actuador de la Rampa de 
Carga 

Flap 

Cajón principal torsión del 
plano 

Guías del flap 

Unión plano centra!/exterior 
Falso larguero 

Tab de alerón (izquierdo 
sólo) 

Alerón izquierdo 
Descargadores de estática 
Luz navegación izquierda 
(con protección) 

Goma antihielo 

Plano en voladizo metálico 
Costillas borde ataque 
Carenaje del motor 
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Pais de origen: 
España. 

Constructor: 
Construcciones Aeronáu- 
ticas, SA. 

Planta motriz: 


2 


Garret AiResearch 


TPE 331 de 755 hp. 
Envergadura: 

19 metros. 
Longitud: 

15,55 metros. 
Altura: 

6,32 metros. 


Superficie alar: 
40.0 m?, 


Carga alar: 
150 kg/m?. 


Peso en vacío: 

3.250 kg. 

Peso máximo: 

6.000 kg. 

Capacidad de carga: 
2.000 kg. 

Velocidad máxima: 
380 km/h. 

Alcance máximo: 
1.920 km. 

Techo de servicio: 
7.500 metros. 

Primer vuelo: 

26 de marzo de 1971. 
Entrada en servicio en 
España: 

1974. 
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la capacidad predictora del test y de la batería. En función de ese análisis se harán en la batería las 
correcciones oportunas para mejorar su potencial predictor general. 

Se trata actualmente en la confección de protocolos, fichas de evaluación del rendimiento, para 
conseguir que los instructores de vuelo lleven a cabo una evaluación lo más objetiva y estandarizada 
posible, condición “sine qua non” para lograr un buen estudio de validación del sistema de selección. 

En esta batería no se han incluido pruebas de personalidad. Tras muchas discusiones se llegó a la 
conclusión de que las únicas pruebas que podían introducirse en un sistema como éste eran cuestionarios 
Francamente nadie en el grupo defendió los cuestionarios como una forma útil de evaluar la personalidad 
en un proceso selectivo. Por muchas razones (las de siempre). El sujeto nunca pierde de vista que va a ser 
seleccionado por una buena ejecución en los tests a que se le somete y por tanto intentará contestar 
procurando dar la mejor imagen posible de sí mismo y no por lo que realmente piensa de sí mismo. Además, 





Figura 2. Simulador de selección que utiliza la Real Fuerza Aérea holandesa. 


entran en juego cuestiones como la necesidad de tener un buen conocimiento de uno mismo (mínimamente 
distorsionado) para realizar un cuestionario de personalidad. Dicho supuesto tampoco se cumple siempre. 

Se abogó, al contrario, por mediciones indirectas, como pruebas no estructuradas, proyectivas, 
indirectas, pruebas situacionales y, por supuesto, una entrevista en regla. ¿Cómo puede uno permitirse que 
ingrese un aspirante a un entrenamiento y formación tan especializados y de tanta responsabilidad 
profesional futura, y no haberle visto personalmente, cara a cara, con la información que ello da, aparte de 
la oportunidad de hacer una serie de preguntas y sopesar "in situ” toda la información que sobre el mismo 
se dispone? 

La importancia de la medición de variables de personalidad en la selección de aspirantes a piloto está 
fuera de duda. Otra cosa distinta es el modo de hacerlo, los instrumentos de medición a utilizar, etc. La 
complejidad de los factores de personalidad y de su medición, si los comparamos, por ejemplo, con la 
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medición relativamente sencilla de los factores aptitudinales, habilidades, ... exige un gran esfuerzo e 


imaginación por parte de estudiosos, teóricos y técnicos. Es un campo con un gran reto por delante. 


CONCLUSIONES 

UE ventajas ofrece un sistema de selección como el que está experimentando el Grupo de Trabajo 
a de Selección de Tripulaciones Aéreas de la OTAN, por citar el más actualizado y de más amplio 
G alcance, y también los anteriores expuestos? 


“OTRAS ACCIONES DESARROLLADAS EN EL CAMPO DE LA PSICOLOGIA AERONAUTICA”) 


CUADRO N.* 1 
INVESTIGACION SOBRE ESTRES EN PILOTOS 


Q E realizó una investigación con 678 pilotos de Ejército del Aire para 
determinar los factores asociados al estrés. Se correlacionó este último 
con variables tales como edad, satisfacción personal (familiar, laboral, etc.), 
habilidades de tipo social, tendencia al éxito, ingestión de alcoho! y tabaco, 
toma de medicamentos, enfermedades de las llamadas “psicosomáticas”, etc. 
Los resultados, que denotan una amplia heterogeneidad en función de la 
Unidad de que se trate, han sido puestos en conocimiento del Mando. 

Sin descender a niveles concretos se puede afirmar, en general, que las 
personas “más estresadas” muestran una mayor insatisfacción en diversos 
campos (familiar, laboral, social, etc.), menos autoestima, menos habilidades 
sociales, menor tendencia al éxito, mayor reserva emocional, menor grado de 
libertad e iniciativa en su vida (privada, laboral, elc.). mayor ingestión de 


medicamentos, alcohol y tabaco, y una mayor incidencia de enfermedades 


psicosomáicas (cefaleas, trastornos digestivos, dolencias, elc.). 

Un segundo paso, aún sin realizar, sería el desarrollo de un programa de 
“Estrategias de enfrentamiento al estrés”. Este programa estaría encaminado 
a dotar de recursos, a las personas interesadas, para hacer frente a las 
situaciones estresantes y en él se incluirían desde técnicas de relajación hasta 
técnicas cognitivas (detección de pensamientos negativos, reestructuración 
cognitiva) pasando por el entrenamiento en habilidades sociales. 


CUADRO_N: 2 


PROYECTO DE CREACION DE UN CENTRO DE SELECCION 
DE TRIPULACIONES AEREAS 


F SPAÑA es de los pocos países occidentales que no realiza una selección 
de sus pilotos en función de sus aptiludes y personalidad. La mayoría de 
los países europeos avanzados dan gran importancia a una correcta selección 
de sus pilotos, por los beneficios inherentes que acarrea, y disponen de 
Centros especializados, dotados de personal y medios sofisticados, para la 
selección de personal de vuelo y para la investigación de temas afines 
(factores humanos en los accidentes aéreos, estrés en vuelo, ergonomía!, 
etc.). Por elfo se hace necesario contar con un Centro moderno y especia- 
lizado en el que se llevaría a cabo, con rigor, la selección del personal apto 
para el vuelo, y del que partirian investigaciones relacionadas con el campo 
de la Psicología Aeronáutica. En este hipotético Centro se formarían los 
primeros “psicólogos aeronáuticos”, que al igual que la figura del médico de 
vuelo, es una especialidad que clama por salir a la luz. Estos psicólogos 
aeronáuticos irían destinados a las Escuelas de Vuelo y a las Unidades con 
gran número de pilotos para aportar con sus conocimientos y experiencia una 
ayuda permanente al personal aéreo. 

Aunque se ha hecho mucho en poco tiempo, queda todavía una gran labor 
por desarrollar; en ello trabajamos, con entusiasmo y te, los psicólogos 
militares del Ejército del Aire, conscientes de los frutos que, a corto y largo 
plazo, aporta y puede aportar la Psicología para conseguir un Ejército del Aire 
más moderno y eficaz, y para que cada uno de sus miembros se sienta más 
capacitado, integrado y satistecho en su puesto. 





Muchas y muy importantes. Citaremos las tres más obvias: reducción de las bajas en el entrenamiento 
(consiguiente ahorro económico), identificación más temprana de los candidatos más aptos para cada vuelo 
especializado, y reducción de la accidentabilidad (lo que supone un cuantioso ahorro material y humano). 

Por otra parte puede señalarse que con la desaparición del CSAGA desaparece esa selección de 
aspirantes que allí se hacía por medio de unas pocas horas de vuelo (por pocas que fuesen). Era el 
equivalente a lo que los norteamericanos denominan “screening” de vuelo. No estamos defendiendo el 
“screening”, que supone un coste adicional importante, y al cual además debería accederse ya previamente 
seleccionado, sino la necesidad, mayor aún al haber desaparecido ese tipo de selección anterior, de 
introducir la selección específica con pruebas que midan aptitud para el vuelo, en los aspirantes a la A.G.A. 

Piénsese además en el coste que suponen las previsibles bajas que pueden producirse en alumnos que 
empiezan a volar en 3.* y que llevan ya dos años de formación técnica en la A.G.A. Dichas bajas podrían, 
en gran medida, evitarse con una buena selección. 
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La Psicología Aeronáutica en el C.I.M.A. 


" LUIS MARQUEZ DE LA PLATA NARVAEZ, 
Teniente DSPM 
Servicio de Psicología y Psicotecnia/DEN/MAPER 
Agregado en el CIMA 





ACE pocos años hubiera sido difícil imaginar un Departamento de Psicología en el C.I.M.A. Posi- 
blemente nadie pensaba entonces que fuera necesario. 
“Una cosa es la Medicina y otra la Psicología; cada una de ellas tiene objetos y métodos propios, 
luego, no tienen nada que ver entre sí”. 
Tal forma de pensamiento ha generado argumentos suficientes como para impedir una relación 
fructífera entre estas dos disciplinas. 
Poco a poco se ha ido produciendo una toma de conciencia significativa por ambas partes hasta llegar 
a un punto de acuerdo importante: "Tanto la Medicina como la Psicología Aeronáuticas tienen un objeto 
común: el Factor Humano en relación con la seguridad y la eficacia de la operación aeronáutica”. 


”. .. - . Yit MA 
. 
E E TEA Ma 


.. 


30 O 


Cra 


o 


» e — 
Ñ O 
FEMEL 
'O0 . 4 $ 


1 

, - 

| 3909-09) 
' 


o . £ $ 


Ñ y 3 x * 
. Cia - -- E Pen ¿ 
 —— 
-* 
ESTA IA A A 
í 
* 


.o- o “y 


+ 
> pi 
Yooso 


2 a 5 
3 


J 
» COX — - 
a 
As os eu 
e 


9n 0») 
$ e 2 
5 ME y 


a 
CEMTTA CHROME AA 


bo AN 


EA REO AP 





Figura 1. Equipo de Reacciometría desarrollado por el C.I.M.A. para la evaluación cognitiva y psicomotriz del personal de vuelo. Paneles 
de Control. 


Quizás habría que definir eso de “Factor Humano en relación con...” etc. 

En pocas palabras, el concepto de Factor Humano o mejor aún, de “Factores Humanos” (F.H.) se refiere 
a todos aquellos aspectos que tienen que ver con la salud, el aprendizaje, la personalidad, las aptitudes 
psicomotrices, la fatiga física y/o psíquica, la vulnerabilidad al estrés, los planes de instrucción, las 
aptitudes cognitivas, el entrenamiento, el perfil psicosocial y otras cuantas cosas más del personal que 
interviene en la operación aeronáutica. ¡Casi nada! 

Por cierto que el término SALUD que encabeza la lista es tan amplio que abarca todas las especia- 
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lidades clínicas de la Medicina, incluyendo la Medicina Preventiva y otras, que configuran la especialidad de 
Medicina Aeroespacial con todas sus peculiaridades y subespecialidades. 

El término SALUD tiene asimismo que ver con la Psicología, ya que entre los objetivos inmediatos de 
ésta se cuentan el dignóstico de las disfunciones, alteraciones y enfermedades psíquicas y su tratamiento 
mediante la psicoterapia. A pesar de ésto, la Psicología Aeronáutica no puede reducirse a su faceta clínica, 
y menos aún, si limitamos su significado a lo puramente diagnóstico y psicoterapéutico. 

La Psicología Aeronáutica cobra su pleno sentido cuando desarrolla una función preventiva que 
suponga un incremento de la seguridad y de la fiabilidad del personal con responsabilidad en la operación 
aeronáutica. 

Esta función preventiva tiene diferentes niveles, todos igualmente importantes. 

La Prevención Primaria se realiza en el momento de la selección del personal que más tarde desem- 
peñará su actividad como piloto, mecánico de vuelo o controlador del tránsito aéreo. 

Prevención, a otro nivel distinto, es contar con la opinión del experto en F.H. a la hora de diseñar planes 
de Instrucción de Vuelo, cabinas e instrumentos, procedimientos aeronáuticos de rutina y de emergencia, 
etcétera... 

Prevención es proporcionar la atención psicológica y las normas de Psicohigiene para conseguir en las 
Unidades un “clima laboral” estimulante en el que nadie llegue a situarse en la zona de riesgo psicológico. 

Prevención es, asimismo, el entrenamiento del personal tripulante en Técnicas de Relajación y Control 
del Estrés, para evitar situaciones de fatiga y otras de peor pronóstico. 

Realmente la Psicología Aeronáutica tiene aún mucho camino por hacer. 

En varios países occidentales (Francia, Inglaterra, Alemanta...) han abordado algunos de estos temas de 
reflexión y de trabajo desde la óptica multidisciplinaria, llevándolos a los CIMA's respectivos y creando 
grupos de trabajo formados por Médicos, Psicólogos, Pilotos, Ingenieros, Informáticos, etc. De esta forma 
un problema puede ser observado desde todos los ángulos posibles y la búsqueda de soluciones es más 
realista y eficaz. Otros temas, los más específicos, son tratados por equipos de especialistas, en nuestro 
caso psicólogos, que obtienen del grupo mucho más que la simple suma de esfuerzos individuales. 

Los resultados por el momento parecen satisfactorios, ya que en estos países es cada vez mayor el 
número de Psicólogos Aeronáuticos trabajando en un plano de colaboración mutua con médicos y otros 
profesionales en los mencionados Centros de Medicina Aeroespacial. 

Nuestro C.I.M.A., más limitado en medios humanos y materiales que otros Centros homólogos, se ha 
sumado tímidamente a esta dinámica incorporando un Psicólogo a su equipo de especialistas. De esta 
forma se ha abierto una puerta para el desarrollo de un Departamento de Psicología Aeronáutica y F.H., 
cuyas funciones se han ido definiendo por sí mismas en la actividad cotidiana y por las necesidades que el. 
propio sistema genera. 

Las áreas de intervención de este Departamento están relacionadas, según veíamos antes, con la 
prevención en sus distintos niveles y en una primera aproximación podrian ser las siguientes: 


— Desarrollo de Programas de Investigación sobre los factores psicomotrices, cognitivos, psicofisioló- 
gicos, motivacionales y de personalidad que definen a un piloto seguro y eficaz. 

— Desarrollo de Equipos e instrumentos de evaluación para los aspectos mencionados en el apartado 
anterior. ; 

— Validación de esos Equipos y Programas y baremación de los mismos para su aplicación en la 
selección de pilotos de nuestro Ejército del Aire. 

— Investigación sobre estrés y fatiga de vuelo, su diagnóstico y técnicas de superación. 

— Evaluación clínico-aeronáutica del personal de vuelo civil y militar. 

— Formación de Psicólogos, Médicos y Pilotos en Técnicas Psicológicas, llevando a cabo una labor 
divulgadora de las más útiles y sencillas de aplicar (técnicas de relajación y otras). 

— Colaboración y apoyo a cualquier investigación que desarrolle el Departamento de Psiquiatria, el de 
Medicina Aeronáutica o cualquier otro del Centro, en aspectos de interés relacionados con la Conducta 
Humana en el Medio Aeroespacial. 

— Colaboración con otros Departamentos de Psicología Aeronáutica y F.H. de Centros e Instituciones 
nacionales y extranjeros en proyectos de Investigación Conjunta. 


Así podrian citarse otras tantas áreas de trabajo que justificarian la existencia de un gran Departamento 
de Psicología Aeronáutica y F.H. en el C.I.M.A. 

Por el momento, el embrión de Departamento existente desarrolla su actividad en tres de las grandes 
áreas antes mencionadas. 


Area Clínica 
Evaluación Clínica de los pilotos civiles y militares que pasan reconocimiento en el C.I.MA. 


Areas de Investigación 


Desarrollo de Sistemas de Evaluación aptitudinal mediante aparatos. En la actualidad están ya en fase 
de validación una serie de equipos con los que se miden diferentes aspectos aptitudinales y psicofisiológicos 
de los aspirantes a piloto. 
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El Departamento dispone de un Equipo de Poligrafía para el registro de datos psicofisiológicos, que 
pueden ser procesados por un ordenador personal al que acceden por medio de un convertidor analógico/ 
digital. Con este equipo se investiga el patrón de respuesta psicofisiológica frente a estímulos con una 
determinada carga emocional. 

La investigación de Procesos Perceptivos, Atencionales, Cognitivos y Psicomotrices tiene también un 
lugar en el Departamento y se lleva a cabo mediante un Equipo de Reacciometría con cinco puestos de 
trabajo. Este equipo dispensa estimulación visual y auditiva, con tiempos de presentación y latencia 
programables, a los que el sujeto debe contestar según un esquema de respuesta preestablecido. 

Igualmente se trabaja con un Taquistoscopio (1) de proyección que puede utilizarse con el equipo de 
Reacciometría (2) o en combinación con el Polígrafo (3). 


Area Docente 


Se ha introducido la Psicología Aeronáutica como asignatura en los diversos cursos de Medicina 
Aeroespacial que imparte el C.1.M.A. 





Figura 2. Equipo de Reacciometría. Consola de Evaluación con cinco puestos de trabajo simultáneo. 


Además se han establecido clasés de Psicología y de Técnicas de Relajación en el Programa de 
Entrenamiento Fisiológico que llevan a cabo todos los pilotos en activo del E.A., así como los cadetes del 
2.2 Curso de la Academia General .del Aire. 


CONCLUSION 


A Psicología Aeronáutica ha tomado carta de naturaleza en el C.!.M.A. añadiendo un apoyo limitado 

pero entusiasta a todo lo que suponga un avance en el conocimiento, difusión y resolución de los 

problemas que en relación con los Factores Humanos tienen planteados los pilotos del Ejército del 
Aire y la Aeronáutica en general. WM 


1. Aparato diseñado para medir la capacidad perceptiva de estimulaciones realizadas a gran velocidad. 

2. Aparato construido para la medición de los tiempos de reacción a determinados estímulos (simples/complejos, auditivos, visuales, 
táctiles, etc.). 

3. Aparato que registra una serie de respuestas fisiológicas (conductividad de la piel, frecuencia cardíaca, frecuencia respiratoria, 
etc.) a determinados estimulos. 
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Clasificación del contingente de tropa 
en el Ejército del Aire 


SANTIAGO YEBRA GIL, 
Teniente (ECTS) 
Diplomado Superior en Psicología Militar 
Servicio de Psicología y Psicotecnia/DEN/MAPER 


lo largo del pasado año un nuevo profesional se ha hecho familiar en todas las Unidades que 
A componen nuestro Ejército del Aire, en unas con carácter permanente, en otras durante periodos de 

tiempo alternativos que coinciden con la llegada de los reclutas pertenecientes a cada llamamiento; 
se trata del psicólogo militar. 

Y es que, si bien la Psicología lleva aplicándose en nuestro Ejército cierto tiempo, es a partir de 1983 
cuando su aplicación al contingente de tropa toma cierta fuerza y continuidad, llegando en una progresiva 
expansión al pasado año, en el que se ha logrado la dificil misión de extender sus brazos a todas nuestras 
Unidades mediante su intervención en el proceso de clasificación del personal de tropa perteneciente a 
cada una de ellas. Así se ha llegado a clasificar durante este último año más de 13.000 reclutas, y realizar 
más de 1.000 entrevistas (Anexo 1). 

Las raíces de este quehacer hay que buscarlas en la Psicología aplicada a la Empresa, donde dos 
objetivos fundamentaban su acción: la adaptación del hombre a su trabajo, la adaptación del trabajo al 
hombre. Estos estaban matizados por la consecución de un mayor rendimiento, de una mayor 
productividad. En etecto, cada día se comprueba con mayor rigor que una buena adaptación al medio, por 
parte del personal que lo integra, da lugar a un clima organizacional mucho más humano, se consiguen los 
objetivos con mayor economía y en el menor espacio de tiempo, y se logra una mayor calidad de vida 
individual, quedando fortalecida la propia organización. 

Este es, en sentido amplio, el espíritu que se pretende en la intervención psicológica y que en la práctica 
se logra mediante la consecución de dos aspectos: 


— Conocimiento de las tareas que en el medio militar de nuestro Ejército se llevan a cabo. 
— Conocimiento de los sujetos que las han de desempeñar. 





La adecuación de los requisitos de la tarea, con las cualidades o perfil psicológico del sujeto que va a 
desempeñarlas, nos proporciona un instrumento valioso para un mejor funcionamiento de nuestras 
Unidades y un mayor bienestar individual y grupal de nuestros soldados. 

¿Cómo se logra este encaje? Dos pilares sujetarán este edificio: 


— El análisis profesiográfico de los puestos desempeñados por los soldados del Ejército del Aire. 
— La clasificación como tal, del contingente. 


ANALISIS PROFESIOGRAFICO 


NTES de efectuar una selección debemos saber en qué tarea o puesto podemos ocupar al sujeto; 
debemos conocer los requisitos que exige la tarea que deseamos encomendarle. Sólo entonces nos 
hallaremos en condiciones de comprobar en qué medida tal persona reúne dichos requisitos. 





A 


Para llevar a cabo el análisis de la tarea es necesario, como dice el profesor Thomas Mendoza, 
determinar los factores esenciales de la misma, y especificar las cualidades que han de exigírsele a la 
persona que haya de desempeñarla. En cuanto al primer aspecto, deberíamos responder a las siguientes 
preguntas: SS 


¿Qué debe hacer el sujeto X? 
¿Dónde y cuándo lo hace? 
¿Cómo y con qué lo hace? 


Respecto al segundo aspecto deberán quedar puntualizadas en las especificaciones de cada misión, 
puesto o trabajo. Serán los propios técnicos, a partir de los factores señalados en las contestaciones al 
aspecto anterior, los que indicarán qué rasgos de personalidad, aptitudes y conocimientos son necesarios 
para desempeñar una determinada tarea. 

Estos datos recogidos en el análisis de tareas se plasman en el profesiograma, donde quedan reflejados 
cualitativa y cuantitativamente, los requerimientos de un puesto. 
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La comparación de estos requerimientos con las cualidades de la persona que estamos seleccionando 
nos dará la coincidencia o diferenciación de éstos y por tanto, la adecuación o no del soldado al puesto que 
pretendemos asignarle. Una vez observada la teoría anteriormente relatada no es fácil adivinar la 
NECESIDAD de un Estudio Profesiográfico de los puestos que desempeñan los soldados del Ejército del 
Aire. Así se vió en el Servicio de Psicología de nuestro Ejército y se llevó a cabo tal tarea durante el año 1985. 
La finalidad era muy concreta: colocar a cada soldado en el puesto de trabajo para el que reúna las 
condiciones, aptitudes, personalidad y motivación necesarias para su desempeño. 

Debido a la falta de especificidad y alta similitud de gran parte de las misiones que el personal de tropa 
realiza se llegó a la conclusión, tras el estudio del análisis profesiográfico, de que no era posible la 
clasificación del contingente en función de profesiones específicas, sino en función de áreas de trabajo. 
Dichas áreas quedan reflejadas en el cuadro 1. 

El encuadramiento en cada una de las áreas es independiente y viene dado por la superación de las 
exigencias mínimas expuestas en los profesiogramas (Anexo l!). De este modo un cabo o soldado puede ser 
incluido en más de un área de trabajo. Mediante esta técnica y tras la realización del profesiograma ideal 
(ver Anexo lll) se obtiene la posibilidad de seleccionar a los mejores para el desempeño de un puesto 
determinado, en cualquier momento. 


CUADRO 1 


UNIDAD AEREA UNIDAD DE APOYO 


SEGURIDAD Idéntica. 
1.1. Vigilancia. 
1.2. Control e Identificación. 
1.3. Intervención Inmediata. 
AREA Il. — ADMINISTRATRIVA idéntica. 
1.1. Ordenanzas. | 
11,2. Oficinas. 
11.3. Ordenadores. 
AREA Ill. CONDUCTORES Idéntica. 
AREA IV. TRANSMISIONES Idéntica. 
1Y.1. Central telefónica. 
| 1.2. Teletipos. 
AREA V. APOYO AL VUELO V, AREA DE APOYO 
V.1. Apoyo directo al vuelo. V.1. Contra Incendios. 
V.2. Contra Incendios. V.2. Combustibles. 
V.3. Combustibles. 
AREA VI. — MANTENIMIENTO Idéntica. 
v1.1. Camareros. 
v1.2. Cocina. 
v1.3. Sanitarios. 
v1.4. Banda. 
v1.5. Otros oficios cualificados. 


AREA Vil. SERVICIOS Idéntica. 


NUMERO DE 
RECLUTAS 
ENTREVISTAS 
CLINICAS 
RECLUTAS 

NO APTOS P.R. 
REVISION 
PSIQUIATRICA 


Jefatura del Servicio 
de Psicología 


MATRA 
MATAC 
MACAN 
Academia General del Aire _ 
Escuela de Transmisiones ___ 


Escuela de Automovilismo ___ 


Escuela de Especialistas 


Palma de Mallorca 


TOTAL 





CLASIFICACIÓN DEL CONTINGENTE 


ocupaciones militares exigen, hacen necesaria una clasificación del contingente. 


E L limitado número de reclutas que llegan a cada Unidad y la progresiva especificación que las 
Varios presupuestos fundamentan la misma: 


— Necesidad de adecuación de cada sujeto a su tarea. 

— Satisfacción del sujeto en su trabajo. 

— Adaptación al medio militar. 

— Prevención de accidentes, toxicomanías y conductas suicidas. 


Cualquiera de ellos, por sí solos, justificarian la utilización de esta técnica psicológica, pero su 
importancia se incrementa por su mismo efecto multiplicativo. 


— Logro de un mayor rendimiento en un minimo tiempo. 
— Mejora del clima institucional. 
— Contribución al bienestar social general. 


¿De qué medios se sirve el Ejército del Aire para efectuar esta clasificación? Un grupo de profesionales, 
que componen el Servicio de Psicología, con la colaboración de los mandos respectivos, constituyen el 
elemento humano de esta actividad. Los resultados obtenidos por el psicólogo durante la fase de 
clasificación deberán complementarse con aquellos datos que el mando de cada unidad considere valiosos 
para la asignación del soldado a cada destino. 
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Tres instrumentos o técnicas constituyen nuestro elemento de trabajo: 


— Hojas de datos personales (Anexo IV). 
— Batería de tests de clasificación general R-85. 
— Entrevista psicológica. 


La hoja de datos personales constituye el apoyo por el que el psicólogo logra acercarse a cada sujeto 
individualmente: aspectos de su historia, su vida académica, sus conocimientos técnicos, su experiencia 
profesional, sus aficiones y motivaciones, constituyen elementos esenciales a tener en cuenta en nuestro 
quehacer. 

La bateria de tests constituye el instrumento psicológico más técnico y científico; pero solamente es un 
elemento más de apoyo en nuestra labor, por el que se nos facilita el perfil de cada sujeto. Seis pruebas 
componen la batería R-85, encaminadas a facilitarnos algunos aspectos del sujeto: 

Aptitudinales: — Verbal. 

— Discriminativo. 
— Razonamiento. 
— Memoria. 


Personalidad: — Neuroticismo, depresión, psicopatía, introversión. 
— Prevención de suicidios. 


Una vez corregidas las pruebas y asignados los estaninos (1) a las puntuaciones directas se transcriben 
estas puntuaciones típicas al reverso de las hojas de datos personales. Con estos datos obtenidos en los 
tests de aptitudes y personalidad y con los datos biográficos que figuran en la ficha se procede a destinar 
a cada soldado al destino más idóneo para sus conocimientos, experiencia, inteligencia, aptitudes, 
personalidad e intereses. A cada soldado se le propone un destino preferente y otro alternativo. Para la 
asignación de destinos es fundamental guiarse por el estudio profesiográfico realizado. 

Mediante los instrumentos señalados, tenemos datos suficientes para efectuar la asignación del 
contingente a sus destinos, pero una información más se acerca al profesional: la posibilidad de detectar 
ciertas conductas anómalas y ejercitar una labor preventiva de las mismas: 


— Prevención de suicidios y conductas desadaptadas. 
— Prevención de toxicomanías. 
— Prevención de accidentes (armas). 


Quizás este sea uno de los elementos más interesantes, desde el punto de vista humano, de los que 
comprende este proceso de clasificación. Estas y otras informaciones obligan al psicólogo a utilizar el 
último instrumento: la entrevista. 

La entrevista constituye una etapa muy importante de la clasificación, mediante ella completamos los 
datos obtenidos en las fases anteriores, a la vez que adquirimos información sobre la presencia personal del 
candidato, sus conocimientos, opiniones, modo de desenvolverse, etc. 

Como señala el doctor Riesgo: “Hay una serie de características que los tests dificilmente pueden 
detectar, y sin embargo, sí lo hace la entrevista: aptitud para los contactos sociales, motivaciones, aspecto 
personal, madurez emotiva”, aspectos de los que no se debe prescindir en una buena clasificación y que dan 
a la entrevista una función integradora del conjunto de datos que han sido proporcionados aisladamente por 
otras pruebas. 

En nuestro caso la dirigiremos a profundizar en determinados aspectos psicológicos y a investigar en 
las actitudes y motivaciones del sujeto, por lo que es fácil adivinar su extraordinaria utilidad. En su aspecto 
clínico contribuye a la acción preventiva señalada en el punto anterior y nos proporciona una corroboración 
de los datos obtenidos en la batería de tests. 

Las conclusiones obtenidas, si pudieran repercutir en el funcionamiento de la Unidad respectiva, se 


trasladarán de forma escueta a la misma, para los efectos que su mando estime oportunos, bien desde el 


punto de vista preventivo: destino del recluta a puestos que no entrañen gran responsabilidad o uso de 
armas (prevención de conductas conflictivas) o bien remitirlos a una revisión psicologicopsiquiátrica más 
profunda (detección de alto indice de riesgo suicida, severos desajustes de personalidad...). 

Si al informe que el Servicio de Psicología remite a cada Unidad se le unen ciertos datos de relevancia 
(comportamiento, complexión física, adaptación militar...), que este Servicio no dispone, la asignación del 
soldado a su destino está a punto de ser efectuada y el proceso de clasificación queda concluido. 


CONCLUSION 


OS finalidades compatibles podemos obtener mediante el proceso de clasificación: eficacia fun- 

cional y satistacción personal. - 

Cuando ambos objetivos no se alcanzan aparece una consecuencia doblemente perjudicial: el 
rendimiento comienza a decaer y emerge proporcionalmente el número de inadaptaciones, tanto a nivel 
individual como colectivo. M 


1. Puntuación típica por la que se compara a un sujeto de una muestra con la población general para determinar en qué grado posee 
un rasgo o atributo. 
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Í IDENTIFICACION FICHA PROFESIOGRAFICA ANEXO 1 


PROFESIOGRAMA EXIGENCIAS MINIMAS 


AREA: 1. SEGURIDAD 


SUBAREA: 1.1. VIGILANCIA 


BREVE DEFINICION DEL PUESTO: Da una defensa puntual y perimetral a la unidad, desde 


púestos fijos y móviles. Son labores propias del centinela, la vigilancia de la 





zona encomendada y protección de la seguridad de su puesto; pudiendo incluir tareas 


E A EA PA A 
de escolta, protección de autoridades e instalaciones, custodia de personas. 





2 PERFILES APTITUDINALES En 2 a 
D) APTITUDES MENTALES SD FACTORES PERSONALIDAD Ll? «y APTITUDES esicorisicas LLL? 
CT 6 13034 e 102.34565r4e 


,s06.$. 7508 a 

INTELIGENCIA GRAL. |. ADAPTABILIDAD +... RESISTENC. MONOTON 
JUICIO PRACTICO SOUJAZILIDED>= +++. ATENCION DISTRIB. 

CAPACIOAD ARJTRE] DINAMISHO. ........ ATENCION CONCENTRA 
COMPRESION VERBAL... y A e resistencia rarical | 4 | 
FLUIDEZ VERBAL..... AUTOAF IRMACION. .... DESTREZA DIGITAL. 
COXPRENSION MECANIC TENACIDAD. ...o.o.o.ooo COOROIN. OJO-MANO | 
MEMORIA VERBAL..... ESPIRITU EQUIPO... COORDIN. MANOS... 

MEMORIA FORMAS..... TOLERANCIA .......o. DESTREZA MANUAL Y 
RAPIDEZ DISCRIMIN.., REFLEXTON ..o.oooomoo BRAZOS ........ 
APTITUD ESPACIAL... IITALIDAD o oo.oooooo COn 10-PIE-MANO, 
AUTODOMINIO........ DESTIUZA PIEFIESS 
QESPONSABILIDAD. ..... DISCRIMINAC. TACU 
EQUILIBRIO EMOCIONA DISCRIMINAC. MUSCU 

CAPACIDAD MANDO... " TAMAÑO OBJETOS 
OBJETIVIDAD. ....... | I* CANTIDAD OBJETOS 

ESTIMAZ. CALIDAD 
OBJETOS .o.oo.o. 


FACTOR VISUAL . <<. 
FACTOR AUDITIVO... 
APTITUD FISICA GRA 





3 FACTORES SITUACIONALES O E 
| ours0 y 5 ADAPTACION AL CAMBIO 
3 DETERMINADO POR: 
70 3 O €L EMPLEADO 25 _% 2 
O INICIATIVA % O El TIEMPO____5 % 1 





O CONTROL__30__% 3 O LA SITUACION 70% 3 





63) INICIATIVA /CONTROL 6) DINAMISMO DEL PUESTO 





O lr] 
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«4 FACTORES COMPLEMENTARIOS 


4.) ACTIVIDADES FISICAS 
1 2 3 




















43) lRiEsGOS | 




















1 2 
9, AAA A Y QUENADURAS 
2. GALTaR___ t CAIDAS 
$ CORAEAR__ Y CORTADURAS 
4 Bar ANC raARs£ € CONTUSIOMES 
9 TREPAR 3 ASFIxias 
EG ARRASTRARSE____ 8 EXPLOSIONES 
7. ESTAR DE PIE_—_ 7. MUMDIMIENMTOS 
BD VOLVERSE _ á 9 GOLPES 
9 ¡MCLINARSE Y) APRISIONAMIENTOS _ 
10 AGACHARSE 10 INTOXICACIONES __ 
41, ARRODILLARSE 11 DESCARGAS ELECTRIC 
12 SENTARSE 12 AWPUTACIONES 
13 ALCANZAR 13 FRACTURAS 
ML LEVANTAR_ 44 ALTERACIONES VISTA. 
5 LLEVAR WM OWERTE SUBITA_ 
16. ARROJAR 
37 TIRAR 
10. MANUCIAR 
19 TOCAR 
20 BEMTIR 
21 
OE 
ARNANENTO 
TALLER 2-70 
A - Pistola STAR 9mm. 
Lasorarornio_ 0) LEE 
orina 0) = 
VENICULO 
ame 0) ALCESOMOS 


CcaAnPoO 
Aire libre 


1) 


.-Material para 
. limpieza armamento 
. Y Uiniformidad. 


. Limpieza(Grasa, 


- Alcohol, etc). 


DO 40 [0 90 0 0 op9 p9 39 p9 q% 34 pa 


pl 


3 


ATERIA 


ANEXO ll 


4, RIESGO DE ENFERMEDAXS 


|— 


, Resfriado 
A notamiento 
Insomnio 


4.) COMDICIONES DE TRABAJO 
Pra T3)]«) 


A VEBTILADO 
e.visnaciones _) SER brstian r 
I.MOVILES 

4 AUSOSTO 

6. ELEVADO 

8 TOLICO A 

Y INTERIOR 
8 HUWEDO 
9. POLVORIENTO 
O. EXTERIOR 











QUIPO E 
Munición 


Correaje 


Y 
o 
o 


4.) CONOCIMIENTOS BASICOS_ Saber leer y escribir, Haber cursado estudios primarios. 
Instrucción especifica del puesto, del armamento y del 


CONOCIMIENTOS ESPEÉCIFICOS 


funcionamiento de su Unidad 


A o 


e ———————————————————— A =P PPP PPP PP o ts 


4.9) PROMOCION a/oesor _ aoldado TRANSFERENCIA afoesoe Cabo 22 


A/DESDE 
A/DL SDE 


4.) PROFESIONES UY OFICIOS CIVILES DE FACIL ADAPTACION AL PUESTO 


4) OBSERVACIONES 


A/ DESDE 
A/ DESDE 


GRADO — 


El horario de trabajo consta de 3 períodos, SERVICIO, LIBRE y RETEN. El 


ríodo de SERVICIO suele dividirse en 24 horas de permiso y 24 horas de act:vidad, 
Las _ horas de actividad se dividen en 3 partes, GUARDIA, LIBRE y RETEN; cada una de las 


cuales suele tener una duración de 2 horas. El período de Libre coincide con los permi- 


08, los cuales son de tipo rotativo, de forma que se unen días líbres para disfrutarlog 


de manera continuada. El período de RETEN está destinado a la formación y actividades 
que mantengan a los individuos en condiciones de actuación. No tienen permiso da siurj— 
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ANEXO | 


$5 GRAFICOS CO0TRATIVO COOMALTIMO MOCINCIAL 


( tantas TANTAS TARLAS 
AISLADO Eu PARALELO LOERCIAMTES JLDGFEALOTES ADIFERCOTES 


Ale] [6] SUENA [3 


x% MUSAS 


A EE CNO 


PP 
IMPORTANCIA 
4 





o e OY AAA Qz»z >»z»z».-h LLLeerRrt o E 


ACTIVIDADES FISICAS BASICAS ca FORMA DE TRABAJAR 


Visión (4) 


Ojos-Pies Audición (3) 
(10%-2) 







( ) is Cuello 
NO e A 
Manos 
— Piernas 


«Uy us 


jos-Manos-Pies 
(60%-3) 


RADO 







RETEN GUARDIA LIBRE RETEN GUARDIA “LIBRE 
IBRE RETEN GUARDIA LIBRE RETEN GUARDIA eyava TEESION UERVIOSA Es 
GUARDIA LIBRE . RETEN GUARDIA LIBRE  RETEN CURVA BESSANTE EnERsia fisica E 


AAA EA a E» 
AOS ME A E E E IL E lia E 


0 " e 3 4 0 9 10 moras (JORNADA DE TRABAJO) 
6) VARIABLES PSICOFISIOLOGICAS 
o IVEL DE Ruidos (es) | 
6) 6» 6) ávri0m 4 aA£ACCIÓNM (30. 9 140 











MU inacción (Lea) 
TIPO DI TRABAJO WEL ON MEA] AIVEL AMCAL 


AJUSTES GRUESOS____ 


TALLER BAQUIBARIA_______O 100 
OFICINA BORPAL___________O 50 
OFICINA MYIDOSA________O 10 
¡MTERIOR MU y COCME 

len oetle del tedlice). YD 060 
UUOAAL DEL DOLOR_______O 40 
acertamt,___ Y 459-860 
SMOPORTABLE PERO FATI6OIO 0 63-00 
PLUOTO [prodeco verdero 






Comd01949 eo “9 


100 VAxina 






DMSPACHOS 130 






DIBUJO 430 - $00 









a 
MECANICA DE PRECISION, 800 


MECANICA MUY FINA 
(Roto jerta) 


Ilum. Natural 


vigilancia 


ess el tiempo), _________043 405 
PELIGROSO (eclo ve pueda 


(incluso bajo cero 
esportar dureate poro tHoape).Ot10 - 130 
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4 IDENTIFICACION 


BREVE DEFINICION DEL PUESTO: 


FICHA PROFESIOGRAFICA 


AREA: 1. SEGURIDAD 


SUBAREA: 1.1. WIGILANCIA 


ANEXO lll 


PROFESIOGRAMA IDEAL 


Da una defensa puntual y perimetral a la unidad, desde 


puestos fijos y móviles. Son labores propias del centinela, la vigilancia de la 


en a py ppp gg a E 
zona encomendada y protección de la seguridad de su puesto; pudiendo incluir tareas 





RAS RAS SEARS RE 
de escolta, protección de autoridades e instalaciones, custodia de personas. 





2 PERFILES APTITUDINALES 
8) APTITUDES MENTALES 
ASS 


INTELIGENCIA GRÁL. 
JUICIO PRACTICO 

CAPACIDAD ARÍTME1 
COMPRESION VERBAL... 
FLUIDEZ VERBAL..... 
COMPRENSION MECANIC 
MEXORIA VERJÁL..... 
MEMORIA FORMAS. .... 
RAPIDEZ DISCRIMIN.. 
APTITUO ESPACIAL... 


3 FACTORES SITUACIONALES 


314 
b 231 FACTORES . PERSON 
TS 11 3 4 


ADAPTABILIDAD ....- 
SOCIEBILIDAD><»..». 
DINAMISMO. ........ 


TENACIDAD. .......o. 
ESPIRITU EQUIPO... 
TOLERANCIA. ....o.oo. 
REFLEXIÓN. ......... 
VITALIDAD. ......... 
AUTODOMINIO........ 
RESPONSABILIDAD. ... 
EQUILIBRIO EMOCIONA 
“APACIDAD MANDO; ... 
OBJETIVIDAD. ....... 


Q wD 30 % 





o ur 2 9, 


GM un 





572 


O iniciativa 79 y 3 
O CONTROL_30_% 3 


6) INICIATIVA /CONTROL 


«) 
L») artmuoes psicorisicas LL 
DA 24 560 70ss 
RESISTENC. MONOTON 
ATENCION DISIRIB. 
ATENCION CONCENTRA 
RESISIENCIA FATIG pd! 
DESTREZA DIGITAL. 
COORDIN. DJO-MANO 
COOROIN. MANOS... 
DESTREZA MANUAL Y 


0003) .0:0-=18-MANG, | 
MSTZEZA PIEPTERN 
DISCRIMINEC. TACTÍ 
DISCRIMINAS. MUSCU 


* TAMAÑO OBJETOS | | | 
Y CANTIDAD OBJETOS 
ESTIMA". CALIDAD 

OBJETOS ...... se 
FACTOR VISUAL ..s. 
FACTOR AUDITIVO. .. 
APTITUD FISICA GRA 


ADAPTACION AL CAMBIO 
DETERMINADO POR: 


A EMPLEADO LO Y 
O EL TIEMPO 5 %l 
O LA SITUACION ZO %3 








6.) DINAMISMO DEL PUESTO 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1989 


«4 FACTORES COMPLEMENTARIOS 


ANEXO li 


Dd ACTIVIDADES FISICAS 4) Ímiescos] 4) RIESGO DE ENFERMEDADES 
PrTzT3T01 PITO Pra Ts]«l 




































































4. Ayuda, 4 OUTMADURAS 1 Resfriado 

7 gaLtar__ Rcampas y Agotamiento | 

Y COMRER___ Y CORTADURAS ¿y Insomnio 

4 DALANCEARSE 4 COMTUSIONES Aa 

3 TREPAR 3 o al 3 

E ARRASTRARSE 0 EXPLOSIONES 0% 

7? ESTAR DE PIE___ ls NUMDIMIEMTOS 

9 vorYERSsE_ aa, 8 6oLPes_ 

D ¡UCLIRARSE Y APRISIONAMIENTOS 4) COKDICIONES. DE TRABAJO 

JO AGASNARSE 10 INTOXICACIONES _ 

11. ARBODILLANSE 11 DESCARGAS ELECTRIC 1 PrTa [3]«7] PrTa [3]«7] 

12 SENTARSE 12 ANPUTACIONES 4 VEBTILADO 

53 ALCANZAR 13 FRACTURAS 2.vionaciones ] SEGUN dear boe | 

14 LEVANTAR 46 ALTERACIONES VISTA _ 3.MOVILES_____ | 

8 LLEVAR MM MUERTE SUDITA 4. ANGOSTO 

16. ARROJAR______ AA B.ELEYADO ______ 

17 TIRAR a 6 TOXICO. | 

10. MANEJAR AA T INTERIOR 

19 TOCAR 8 SUNEDO 

LO SCNTIR. | o e a 9. POLYORILATO. 

24. O.LLTERIOR 
Ga) [tocaLizacion LOCALIZACION A MATERIAL 

ARMAMENTO MATERIAS 0QuIPO 

mur 0 TO . Limpieza(Grasa, . Munición | 
Po - Pistola STAR 9mm. - Alcohol, etc). - Correaje 
LABORATORIO O ; A R ¡ 

A : l ye 
erica O) z z -Badioíno siempre 
VEMICULO : E 
amaces_ [) é one a A 

.—-Material para a R 
CAPO "limpieza armamento 7 A | 
Aire libre y uniformidad. E ESOS 
4.) CONOCIMIENTOS BASICOS __Saber leer y escribir, Haber cursado estudios primarios. | 
CONOCIMIENTOS ESPECIFICOS Instrucción especilica del puesto, del armamento y del : 
funcionamiento de su Unidad . 
PROMOCION , /prspr_ Soldado TRANSFERENCIA y sor Cabo 28 
CES AS A/0t$D€ 
AIESEC A/ DESDE 
(4) PROFESIONES U OFICIOS CIVILES DE FACIL ADAPTACION AL PUESTO GRADO 


REVISTA D 


OBSERVACIONTS | 
y El horarío de trabajo consta de 3 períodos, SERVICIO, LIBRE y RETEN. El 


APS E is AR Ad a Mt la. A 
ríodo de SERVICIO suele dividirse en 24 horas de permiso y 24 horas de actividad, 
Las horas de actividad se dividen en 3 partes, GUARDIA, LIBRE y RETEN; cada una de las 


cuales suele tener una duración de 2 horas. El período de Libre coincide con los permi- 
sos, los cuales son de tipo rotativo, de forma que se unen días líbres para disfrutarlos 
de manera continuada. El período de RETEN está destinado a la formación y actividades 


que mantengan a los individuos en condiciones de actuación. No tienen permiso da ricur) 
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PD GRAFICOS 


4 2 


% "ESA 


o “¿5 Pf PP PPP PP PPP PP 


IWNPORTANCIA 


4 A E 
6» ACTIVIDADES FISICAS BASICAS 


Oculo-Manual 







Cs Cuello 


a Sar 
Manos 
—. —Piernas 


AO) uo 


> 4 $ AISLADO En nabeis (eto 
Ae j=1613)| | 


4 3 
SIMAO 


Ojos-Pies 
(10%-2) 


ANEXO !!I 


COOP TRATIVO. ODOPLRATIVO  BECUENCIAL 
TARCAS Ml TAREAS TAREAS 
DIFERCATES/ ADIFERENTES 





3 2 





Visión (4) 
Audición (3) 


jos-Manos-Pies 
(60%-3) 


6) LOCALIZACION DE ESFUERZOS FISICOS 6 [tipos COORDINACION wotR:2] 6) OTRAS FUNCIONES 









SUEYA DESGASTE ENERGIA FISICA E=-—3 
CU£YA RENDIMIENTO E-==3 


ERADO 

RETEN GUARDIA LIBRE  RETEN GUARDIA “LIBRE 
LIBRE  WRETEN GUARDIA LIBRE RETEN GUARDIA eueva trasiox MERVIOSA == 
GUARDIA LIBRE . RETEN GUARDIA LIBRE  RETEN 
: | 

0 

y 

4 

L] 

4 

3 

2 

1 


ILUNIMACION (Lex) 


TIPO Of TRABAJO NEL SO CAL] BIVEL MEAL 


AJUSTES GRUESOS___ 
DESPACHOS a 230 
DIBUJO 450 - 300 


> TRABAJO 
MECANICA DE PRECISION. E PENMOJO 


MECANICA MUY FIMA 
(Relojeria) 


_Ildum. Naturali - 200 _[______ Temperaturas bajas 


Vigilancia (incluso bajo cero 











Avi0oM A REACCION (30 em) $ “0 


TALLER MAQUINARIA ________O) 100 
OFICINA HORWAL___________O $0 
OFICINA RAUYIDOSA__________O 10 
WTERIOR DE UN COCHE 

[on medio del tráfico). _____Y 80 
YWUBRAL DEL DOLOR_______O 420 
acortan Y 43-60 
POPORTABLE PERO FATICOSO 65-00 | 
PENOSO (prodeco acrdera 

cos el fisepe).__________065 405 
PULIGHOSO (sale ee pueda 
coportar dereato poso 1ilempe). O 110 - 130 
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ADOOS 


DIRECCIÓN DE ENSEÑANZA - Servicio de Psicología y Psicotecnia. ANEXO IV 





Aplicación (Centro): 


DATOS PERSONALES: 


Apellidos ooo 
Nombre . 


Lugar de nocimiento: (Localidad)... 





Residencia habitual: (Localidad)... 


.. e... o mrova 


Collao Plaza A ea: 


DATOS FAMILIARES: 





Profesión del padre. 


DATOS ACADÉMICOS Y CULTURALES: 





Estudios icrminados: 


E ea 
- Graduado Escolar 


-F.P.:.. RAMA 
Especiolidad: . 
ler Grado: ........ ES 


BULBO as aaa IN 





ze 


6. an 


[1 


193 


eE 
E) 


-C.0.U: 0 Selectividod: 


- Estudios universitarios de . 


10 


4 


Licenciado: (U) 


2. ponemos runa y rr rd reed rm ra Fran dd mm 


O 


2 
3 E 


En activo... 7] 
| Jubilado.... 
k <A 
En paro.... 
 Follecido ... 2 
dE e 
LEE is SE 
22 O E) 
276) E E 
20 E 


3 O 


nrrrr rra 


62 1] 


Doctor: 


O 


 MHomomiento) 


AO o cc. Número: 











Provincia nas 
DP... Provincia... mi 
Núm o IA 
' En activo... [) 
Vue > 
Profesión de la madre dae Ar Jubilado... Z 
En paro .... 
_Fallecida ... 7) 
Estudios que cursa actualmente o que curserá en plazo inmediato: 
: - Ninguno ; 
: 
E Otros conocimientos: 
: - Idiomos: - Inglés O Otros... ' 
a 
5 da 
| - Informática ..... QU 
. - Mecanografía... U 75-125 O) 
1 


125-175 O 
176-25 Y 
226-300 O 
más de 300 [7 


- Carnet de Conducir: SÍO NO O Año 
- Otros: ............ ire 


A rr rr 


A rr rr rr rr 


A A A A A rr 
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:SINOI9VAYISgO “IA 


O A O Y O 


EA] 


A 


nd os -- SONMAJOS *£ E loli OJBUDJUOJ - a 000. 00* SOdHAJ9L “Ey 
AS le pabdos - ojyuasdus - a o |UOQUV - O “=> DIUOJA|9] [0JUI) “['p 
DO rr POS ajunau¡ag - DO rre rre erre SOUIPIOf - SOUOIS(WISUDA] “py 
O rr nur oluDJo - DO rra AS ER EaN DPUDA - DO rrrrrrrr rra seJ0/2Mpuo) € 
Oo DELTA? a > JOJUIG > PO cert rr POPIUDS - TS S310POVIPIO “EZ 
DO rre DAUJODIP WOISIUIO) = rre “+ $DUINO) - DO trrrrrrrnrrraaranaare SOUDYO “ZZ 
DO VOIOVIJOJNY - DISIDIAJIA [Y - O rr OJAJDUID) - O trenes OZUDUIPIO “VZ 
Mito PERA O OMUDIAN - OJUS1UIUAJUDN 9 OANDAISIGIWPY "z 
AS osalos1a> - Too erotic? SOJPUBdu! DIJUOD) “EG DO DJOIPaWwUu! UOINUIAJAU] “El 
Or 10/309/05 - ES SOQUSAQUION “Z'G DO UDIDDIJHUIP| 2 ¡OJUOD “Z'| 
8 a oJanbn¡ag a e e... .... «+. O|9nA 0J3939J1p okodwy ES L Puras o DIDUDJIBIA “Ll 
DO rre * POP1914499/3 - ok ody 5 popinBas “1 


:(olDquaj ap s0BJy) oUNSep Sp pidUuasaj94g 








.. 3 A O -SAUOIDI Y 
A e 000 opplapay=33) or3n1d enb sajsodag 
'SINOIDIAV A SVIDNIYIJIVA CA 
OS á o ñ 0347 (a us sJadala DJJOJSnb e] anb uQIS3JOJH - 
Py AO sono - 
ds a DO cc ouapouo. ES o OMUPIIN > — CU a E), ++ puoqy >= CT a O “o: JOsajyoJg - 
a Oc? OO muUBy > CUT a d osa lD119> - E O “ ” oJaurpsof - A + ENT 0/3QUIOY - 
HA Ñ a DO :*: osanbnjay - A O ceci DoISA y - AA E O “* DZUDUAPIO - 
A DO ce saodag= CO OTTe O “7 ojs1i911499/3 - rd O: ENAEA DUIDO) - E [] OAOJSIUIUIPY - | 
raras :odua1] [) “wopny-osspunajg= CT TTiodwa] [J "? osauDjuoy- Coda O) ** O0s4aJDWD)=- ¿oda () e: ajuneunag - 
ERA 'epusuadx3 :S31YYO8vy1 SOLVA “Al 


MY TICO T 
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Psicología e Informática 


MARIANO FERNANDEZ HERNANDEZ, 
Brigada (OM) 
Diplomado en Psicología Militar 
Programador de Informática Militar 





A psicología, como toda ciencia moderna, no puede prescindir de una técnica tan eficaz e indispen- 

sable como la informática. En los planes de estudio de la mayoría de las facultades de psicología se 

incluyen, con carácter optativo, asignaturas sobre proceso de datos para que los alumnos adquieran 
la formación adecuada en el manejo de paquetes de programas de cálculos estadísticos (BMDP, SPSS, 
ADA, etc.) y programación en lenguaje FORTRAN para investigación mediante simulación en el campo de 
la psicologia cognitiva, aprendizaje y experimental, además de otras aplicaciones. Cualquier proyecto de 
investigación que contemple la utilización de estadísticas, necesariamente debe contar con el ordenador 
como herramienta de trabajo. 

En nuestro Ejército, la psicología se introdujo de forma oficial en 1952, algunos años antes que la 
informática. En 1965 se creó el Servicio de Mecanización, dependiente de la Subsecretaría del Aire, dotado 
de un ordenador IBM- 1401. Desde el primer momento, el Centro de Psicotecnia de la Dirección General de 
Instrucción, necesitó de la colaboración del mencionado Servicio para desarrollar sus estudios de investi- 
gación. 

Muy lejos quedan aquellos primeros tiempos en que los cálculos estadísticos se hacian manualmente 
o con ayuda de limitadas calculadoras que apenas realizaban las cuatro operaciones fundamentales. Fue a 





a 
Dz my CA E 
A AS PA 


Equipo de corrección mecanizada de pruebas, compuesto por: Lectora, DATASCAN Serie 7 y Ordenador Olivetti M-240, 
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partir de 1965 cuando se empezó a utilizar el ordenador, hecho que supuso un gran alivio para el personal 
del Centro de Psicotecnia, además de la enorme ganancia en la fiabilidad de los cálculos que supuso el 
hacerlos de forma mecanizada. Los programas tenian que realizarse a medida de los estadísticos que se 
querían obtener, así que cuando había que realizar cálculos más complicados, como son los análisis 
ftactoriales, parte del trabajo se hacía con el ordenador y parte manualmente. 


A finales de 1982 se dotó al Servicio de Psicología y Psicotecnia de un equipo para corrección 
mecanizada de pruebas objetivas compuesto por un microordenador OLIVETTI P-6066, una impresora y 
una lectora de marcas EVALEC-24. Pronto quedó este equipo desbordado debido al incremento de pruebas 
que había que corregir y datos a retener para su posterior tratamiento informático y hubo que adquirir una 
unidad de disco móvil de 22 megabytes. : 

En la actualidad este equipo se encuentra bastante desfasado respecto de los existentes en el mercado, 
en cuanto a adaptabilidad a distintos formatos de hojas de respuestas, velocidad y capacidad de procesa- 
miento de los datos. No obstante, en este equipo no sólo se corrigen pruebas psicotécnicas, sino también 
otro tipo de pruebas objetivas de nivel cultural o de conocimientos de las convocatorias de ingreso en la 
Academia General del Aire, Ayudantes de Especialistas, Cuerpo de Sanidad, Delineantes, etc. 

A principios del próximo año, el Servicio de Psicología contará con un nuevo equipo de corrección 
mecanizada de pruebas compuesto por un ordenador OLIVETTI M-240, una impresora y una lectora óptica 
DATASCAN Serie 7. Con este nuevo equipo, la psicología en el Ejército del Aire experimentará un nuevo 


avance debido a la gran adaptabilidad de la nueva lectora a diferentes formatos de hojas de respuestas y a 


la mayor capacidad de procesamiento de este ordenador, así como a la posibilidad de dotarlo de paquetes 
de programas de cálculos estadísticos existentes en el mercado para el posterior análisis de los datos. De 
esta forma, se solucionarán gran parte de las limitaciones que se tienen actualmente. 

Durante el presente curso escolar 1988/89, el Departamento de Psicología de la Universidad de 
Salamanca ha adquirido diverso material informático. De entre este material destacan un ordenador Apple 
Mc Intosh SE, con una unidad de disco fijo de 20 megabytes, y cinco monitores más para la aplicación de 
pruebas computarizadas y de pruebas adaptadas al sujeto. 


Las pruebas computerizadas son similares a las clásicas de papel y lápiz. Los estímulos o elementos se 
presentan a través del monitor y el sujeto da las respuestas utilizando el teclado del ordenador. Las ventajas 
de este nuevo sistema respecto del anterior son, por un lado, idénticas instrucciones para todos los sujetos 
y más importante aún, se controla el tiempo de latencia para cada elemento de la prueba. Pruebas de este tipo 


* r . 


son las utilizadas en el reconocimiento psicotécnico para la obtención o renovación del carnet de conducir. 


Las pruebas adaptadas al sujeto se diferencian de las computarizadas en que los estímulos que se 
presentan al sujeto son de mayor dificultad, siempre que el último realizado correctamente tenga un índice 
de dificultad inferior. Si el sujeto falla o no contesta, el índice de dificultad del siguiente elemento será 
menor. En este caso, se necesita un amplio archivo de elementos asociados con su índice de dificultad. La 
ventaja de este tipo de pruebas reside en una mejor medición de aquellos sujetos de los extremos superior 
e inferior de la distribución, puesto que existe un mayor número de elementos para presentarle, segun el 
nivel aptitudinal de éste. 


Este tipo de pruebas comenzará a experimentarse durante el primer semestre de 1989, en virtud del 
convenio de cooperación existente entre el Ejército del Aire y la Universidad de Salamanca, para realizar un 
estudio sobre “Aptitud de Vuelo”. Dentro de algo menos de cuatro años, cuando finalice esta investigación, 
todo este material informático y los correspondientes programas pasarán al Servicio de Psicología, para su 
utilización en las distintas convocatorias de ingreso, principalmente para la Escala del Aire. 


Con las pruebas de corrección mediante lectora óptica y las aplicadas mediante ordenador, se puede 
completar una batería totalmente mecanizada. Cualquier convocatoria puede ser atendida en un corto 
espacio de tiempo y las puntuaciones de cada sujeto podrán darse casi de inmediato. Al mismo tiempo, 
todos los datos de cada sujeto quedarán grabados para la posterior realización de estudios o simplemente 
para su archivo, ocupando un reducido espacio físico como es el de un “diskette”. 


El Servicio de Psicología realizó el pasado verano un ambicioso proyecto que consiste en dotar a cada 
Gabinete de Psicología (Segundos y Primeros Escalones del Servicio) de un equipo informático compuesto 
por una lectora óptica de marcas, una impresora y un ordenador personal con disco duro de 20 megabytes, 
para atender las necesidades de clasificación del contingente anual de reclutas y de selección de! personal 
aspirante al Voluntariado Especial, como tareas fundamentales. En aquellos Gabinetes que coincidan con 
Centros de Enseñanza, este equipo puede servir también de apoyo a los Profesores para la corrección de 
cualquier examen tipo test y para la realización de estudios estadísticos, tratamiento de textos u otras 
aplicaciones que quiera dársele ya que este ordenador tiene capacidad suficiente para desarrollar estas 
aplicaciones, dotándole de los programas necesarios. 


Estos equipos quedarían unidos mediante “modems” y un “PC connection” o tarjeta de comunicación 
para el transvase de información a una base de datos ubicada en los ordenadores del Centro de Proceso de 
Datos, utilizando la red de microondas del Ejército del Aire. De esta forma, se tendrían centralizados todos 
los datos psicológicos y sociológicos del personal de tropa de nuestro Ejército y el Mando podría disponer 
de cualquier información de este tipo en un breve espacio de tiempo. 


Como se ha podido ver, Psicología e Informática han caminado juntos en nuestro Ejército desde los 
primeros momentos, pero aún queda un amplio y fecundo camino por recorrer. M 
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El X-30: National Aerospace Plane. Un nuevo concepto de aeronave espacial. 


El X-30 NASP (National Aerospace Plane): 
reto de los EE.UU, a la preeminencia 


Miembro Aviation/Space Writers Association 


en el espacio 


JOSE MANUEL BRYAN TORO, 
Capitán de Aviación 





E A creciente dependencia de 
los países industrializados en 
los ingenios del espacio para 
la defensa nacional y otras activi- 
dades de indole comercial y cientí- 
fica, conlleva la necesidad de dispo- 
ner de un sistema de transporte 
espacial fiable, flexible y económico 
para atender a las operaciones de 
puesta a punto, mantenimiento y 
sustitución de dichos artefactos. 
En respuesta a esta exigencia los 
EE.UU. desarrollan un ambicioso 
programa conjunto del Departa- 


mento de Defensa (DoD) y de la 
Administración Aeronáutica y del 
Espacio (NASA), de 3.300 millones 
de S, para conseguir un sistema 
completamente nuevo de aeronave 
espacial: El X-30, National Aeros- 
pace Plane (NASP). 

A mediados de 1989 finaliza la 
2.* fase de evolución del Programa, 
desarrollo de las tecnologías, y se 
realizará la selección de las dos o 
tres compañías fabricantes de es- 
tructuras y de motopropulsión que 
llevarán a cabo la fabricación de 
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dos prototipos y su prueba en 
vuelo. Se espera que el X-30 ad- 
quiera capacidad operativa militar 
inicial (IMOC) en el año 2000 y 
capacidad operativa comercial en 
el 2010. 


Concepto y Sistema 
Este nuevo concepto de aeronave 


espacial quedó definido en 1984- 
1985, mediante un esfuerzo con- 


junto de investigación realizado 


= 
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ORGANIZACION Y COMPAÑIAS PRINCIPALES 
QUE INTERVIENEN 
EN EL PROGRAMA X-30 NASP 


L NASP es un programa conjunto del departamento de Defensa y la NASA que dirige en la actualidad Robert 

R. Barthelemy. Le están estudiando seis configuraciones distintas con tres proyectos de aeronave y dos 
plantas propulsoras. Han sido seleccionadas las propuestas de tres compañías, General Dynamics, McDonnell 
Douglas y Rockwell International, para la aeronave y dos para la planta propulsora: Pratt and Whitney y 
Rocketdyne. 


El desarrollo del proyecto se está realizando con grandes medidas de seguridad. Las tecnologías empleadas 
tendrán aplicación directa en el diseño y fabricación de aviones militares de una próxima generación, además el 
proyecto del NASP es de aplicación militar con posterior utilización para usos civiles. Sin embargo se ha filtrado 
a la prensa internacional alguna de las características de los modelos estudiados por los diversos contratistas. 

General Dynamics está utilizando tecnologías muy avanzadas mediante el uso de materiales compuestos tipo 
carbono-carbono (matriz y fibra de carbono) para toda la estructura. McDonnell Douglas utilizará materiales 
compuestos con fibra de carburo de silicio embebidas en matrices de titanio, Rockwell utilizará panel de abeja 
aluminio -titanio como material principal. parece ser que esta compañía está desarrollando revolucionarios modelos 
de integración entre planta propulsora y célula. Pratt and Whitney está trabajando en materiales avanzados y 
proponiendo diseños de integración avanzados entre la célula y las toberas de admisión y expulsión en base a su 
experiencia como constructora de motores para ta aviación. Rocketdyne es, por el contrario, la representación de 
constructores de cohetes utilizando esta experiencia en su diseño; a esta compañía se ha unido General Electric 





cuya propuesta para la fase 1 no fue aceptada. 


Estas compañías subcontratarán alrededor del 70% de su trabajo a Universidades y otros centros de 


investigación en los EE.UU. 





por el DoD, la NASA y una nutrida 
participación de la industria aeroes- 
pacial estadounidense como un ve- 
hículo propulsado por hidrógeno 
con capacidad de despegue y de 
toma de tierra horizontal y de poder 
alcanzar una velocidad hipersónica 
de crucero superior a Mach 6 en la 
atmósfera y de Mach 25 en órbita. 
El X-30 tiene las dimensiones 
aproximadas de un avión de nego- 
cios, de fuselaje alisado con alas de 
pequeño alargamiento, para reducir 
la superficie alar, el peso estructural 
y resistir altas temperaturas, y con- 
figurando en su parte inferior bajo 
el morro y en la cola en forma de 
una gran tobera de entrada y salida 
de gases de su sistema propulsor. 
Este es una combinación de tur- 
borreactor, ramjet, scramjet y cohete 
lanzador, para efectuar el despegue 
y su aproximación en la toma de 
tierra, alcanzar velocidades de cru- 
cero hipersónicas y actuar como 
etapa única para su entrada en 
órbita, respectivamente. El ramjet 
es un estatorreactor, cuyo empuje 
se obtiene por combustión continua 
del combustible y presión dinámica 
de aire desprovistos de compresor. 
El scramjet se basa en la misma 
teoría y está especialmente diseñado 
para operaciones a velocidad hiper- 
sónica (20-25 Número de Mach). 


Antecedentes del Programa NASP 
El Presidente Reagan, a raiz de la 


tragedia del transbordador espacial 
“Challenger”, en su alocución de 


582 


febrero de 1986 sobre el "Estado de 
la Unión”, aludió a los planes de 
desarrollo de un avión hipersónico, 
el "Orient Express”, capaz de redu- 
cir a unas dos horas el tiempo del 


RECURSOS PREVISTOS 
PARA EN NASP 


COSTE TOTAL DEL PROGRAMA (ESTIMADO): 3.300 
millones de dólares. 


OBJETIVO: Desarrollar tecnología suficiente para 
construir dos aeronaves (prototipos de investigación) 
que sean capaces de despegar de una pista con- 
vencional y aceleren hasta alcanzar velocidades 
hipersónicas (20-25 Mach) de crucero a altitudes 
entre 100.000 y 350.000 pies (30-120 km.). 


PRESUPUESTO PREVISTO PARA LOS PROXIMOS 
ANOS 


FY (Año Fiscal USA] 88: 30 millones de dólares. 


FY 89: 320 millones de dólares (300 Ministerio 
Defensa y 20 NASA). 

250 millones de dólares de fondos privados. 
TOTAL FY 89: 570 millones de dólares. 


FY 90: 420 miltones de dólares (estatales). 

250 millones de dólares (privados). 

TOTAL FY 90: 670 millones de dólares. 
PERSONAL EMPLEADO EN LA ACTUALIDAD 
5.000 Técnicos a dedicación exclusiva. 

25.000 Técnicos a tiempo parcial. 

PRIMER VUELO: 1995, 

CAPACIDAD OPERATIVA INICIAL (MILITAR): 2.000. 


UTILIZACION COMERCIAL: 2.010. 





trayecto Washington- Tokio. El pro- 
grama más ambicioso jamás de- 
sarrollado por los EE.UU. después 
del proyecto Apollo y que es, sin 
duda, un reto a la preeminencia del 
país en su carrera espacial. 


El X-30 representa un cambio de 
orientación en el tipo de sistema 
tripulado de transporte y acceso al 
espacio del Space Transportation 
System (STS) que lo considera el 
medio más flexible, de mayor eco- 
nomía y menor complejidad para 
operar en el espacio. Téngase en 
cuenta que el gasto por libra de 
lanzamiento del “Shuttle” supera 
los 3.000 $, requiere instalaciones 
especiales y la asistencia de unos 
6.000 especialistas: según un alto 
funcionario del DoD, el NASP podrá 
efectuar este cometido por la décima 
parte de dichas cifras. 


El STS es el organismo encargado 
de la exploración científica y co- 
mercial y el adecuado uso militar 
del espacio, y de él forman parte el 
transbordador espacial “Shuttle”, 
los upper stages (cohetes lanzado- 
res) y el Spacelab (laboratorio espa- 
cial). La NASA es responsable de su 
desarrollo y operatividad desde 
1982. 


Los gastos del Programa NASP 
los comparten de forma equitativa 
la NASA, el DoD, USAF y NAVY, la 
Organización para la Iniciativa de 
la Defensa Estratégica (SDIO) y la 
Agencia de Proyectos Avanzados de 
la Defensa (DARPA). 


Los primeros organismos citados 
ya habían realizado investigaciones 
hipersónicas, de 1982 a 1985, bajo 
los auspicios del programa "Cooper 
Canyon” y la Space Division del 
System Command de la USAF, con 
varias compañías aeroespaciales en- 
caminadas al diseño de un vehículo 
espacial, reutilizable y coste-eficaz, 
conocido por las siglas TAV (Tran- 
satmospheric Vehicle), que se puede 
considerar el predecesor del X-30 y 
como la primera etapa del programa 
NASP. 


Asimismo han contribuido a su 
desarrollo las investigaciones reali- 
zadas por el Projet Forecast Il del 
Air Force Systems Command (AFSC) 
sobre la supercabina del futuro, los 
misiles hipersónicos estratégicos 
autónomos, los propelentes de alta 
energía, la aplicación de elementos 
de inteligencia artificial y fotónica 
en el campo de control de combate, 
mando, comunicaciones e inteli- 
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gencia (C? 1) y en las áreas de pro- 
pulsión hipersónica, teoría ramjet, 
desarrollo de materiales ligeros re- 
sistentes a la fatiga y a los extremos 
de temperatura, dinámica de flui- 
dos y otros campos. 

Otros factores importantes a te- 
ner en cuenta son la disponibilidad 
de simuladores avanzados de vuelo, 
tales como el de 6* de libertad del 
Centro “AMES” de Investigación de 
la NASA de Moffet Field en Califor- 
nia, usados en los Shuttles; los 
túneles aerodinámicos hipersónicos 
como el del Centro de Investigación 
de Langley en Virginia, capaz de 
desarrollar Mach 20, y los superor- 
denadores que, con su “software” 
correspondiente, simulan las ca- 
racterísticas de vuelo, que forman 
la inteligencia artificial tan vital 
para lograr la integración de los 
diseños de célula con las plantas 
propulsoras del X-30 y hacen ope- 
rativa toda su aviónica. 


La Il Fase del Programa. 
Etapa actual 


En esta Il Fase del Programa, 
desarrollo y experimentación de las 
tecnologías clave, se continúa el 
perfeccionamiento del diseño de la 
estructura del vehículo experimen- 
tal de investigación en vuelo y de 
su módulo de propulsión, que se 
fabrica y prueba en los túneles 
aerodinámicos hasta el límite prác- 
tico actual de Mach 20. La USAF, 
como primer responsable del pro- 
grama NASP dentro del DoD desde 
1986, dirige la oficina conjunta 
ubicada en la Base Aérea de Wright- 
Patterson en Ohio y ejecuta la Il 
Fase bajo la supervisión de la DAR- 
PA, previendo las futuras aplicacio- 
nes del vehículo, los planes de 
fabricación y vuelos de los dos pri- 
meros prototipos. La NASA asume 
una responsabilidad global y el 
posterior desarrollo de las tecnolo- 
gías y sus aplicaciones civiles. 

Los contratos para el diseño, desa- 
rrollo y prueba en tierra de un gran 
modelo del NASP, adjudicados por 
el DoD y la NASA en 1986, corres- 
pondieron a las compañías fabri- 
cantes de estructuras y células 
Boeing Military Airplane Company 
de Seattle en Washington; General 
Dynamics Corporation de Fort 
Worth en Texas; Lockheed Califor- 
nia Company de Burbank en Cali- 





Modelo montado en túnel supersónico para 
su ensayo. 


fornia; McDonnell Aircraft Company 
de St. Louis en Missouri y Rockwell 
International Corporation de Los 
Angeles en California, que recibie- 
ron una cifra total superior a los 
450 millones de $ con un plazo de 
42 meses. En octubre de 1987 


fueron seleccionadas las compañías 
General Dynamics, McDonnell Dou- 
glas y Rockwell International, y se 
les asignaron a cada una 25 ! mi- 
llones adicionales para el diseño y 
la fabricación de ciertos compo- 
nentes esenciales de los dos proto- 
tipos de prueba en vuelo. 

Los contratos para las plantas 
propulsoras, de unos 175 millones 
de $ cada uno y otros 85 millones 
adicionales, se adjudicaron a las 
compañías Rocketdyne y a United 
Technologies -Pratt and Whitney de 
West Palm Beach en Florida; ambas 
compañias son responsables del 
diseño y desarrollo de un modelo 
de motor, de gran consumo masivo 
de aire, y de su prueba en tierra. 

Las cinco compañias menciona- 
das han organizado equipos técni- 
cos especiales interdisciplinarios 
en las distintas partes de su orga- 
nización en apoyo de la naturaleza 
aeroespacial del programa y de sus 
características esenciales, para lo- 
grar un vehículo espacial coste- 
eficaz provisto de un alto coeficiente 
de disponibilidad, flexibilidad y fia- 
bilidad, tanto en la atmósfera como 
en los parámetros de órbita, si no 
superior, similar al menos al de los 
aviones avanzados de la nueva ge- 
neración. 





Simulación de la distribución de presiones alrededor de un modelo de X-30 volando a 25 de 
Mach. El rojo significa las zonas de alta presión (donde debe ir situada la entrada de aíre para 
la planta propulsora) y azul la de baja presión (donde se sitúan las toberas de escape). Según 
el director del programa. Robert R. Barthelemy. las exigencias de simulación para el NASP 
están absorbiendo alrededor del 60% de la capacidad de los supercomputadores en USA. 
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OTROS PROYECTOS DE AVIONES ESPACIALES 










X-30 (EE.UU.) 


HERMES (ESA, EUROPA) 





de la comercialización de los viajes espaciales. 


La IM Fase del Programa. 
. Perspectivas 


A finales de 1989 concluye el 
plazo de 42 meses de la II Fase del 
Programa NASP y se llevará a cabo 
la selección final de los contratistas 
que participarán en la fabricación 
total de los prototipos de prueba y 
demostración en vuelo: X-30. Estos 
vehículos se fabricarán con las di- 
mensiones óptimas para llevar a 
cabo .las investigaciones con un 


e 


NATIONAL AEROSPACE PLANE 


EN FASE DE VIABILIDAD 


SANGER 
(R.F. ALEMANA) 


A 


HOTOL 
(GRAN BRETAÑA) 


HOPE (JAPON) 


A figura resume los proyectos actualmente en consideración para el desarrollo de un “avión espacial”. De estos sólo el X-30 NASP y el HERMES van más allá de lo 
que es un programa de Investigación y Desarrollo. El proyecto alemán SANGER está en fase de definición conceptual y será incluido en el proyecto de la Agencia Espacial 
Europea FESTIP (Future European Space Transportation Programme). De todos los proyectos el X-30 es el único que considera un vehículo de una sola etapa. 


Por su parte los británicos han mostrado su interés en participar en el programa X-30. Por el contrario, Japón está invirtiendo recursos comparables a los EE.UU. 
en la investigación de aerodinámica y motores hipersónicos pudiendo tener, para el 2010, una capacidad para competir, tanto an los EE.UU. como con Europa, en el área 


coste mínimo y además servirán 
para el desarrollo y demostración 
posterior de tecnologías a través de 
la envolvente de vuelo completa de 
crucero hipersónico y aceleración a 
órbita baja terrestre. 

Dadas la diversidad y complejidad 
de las tecnologías que intervienen 
en un programa de la magnitud del 
NASP, no es aventurado suponer el 
año 1993 para la realización del 
primer vuelo, ya que ha quedado 
demostrado por la experiencia pa- 
sada. El primer motor a reacción 
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TELEDYNE BROWN 










funcional se logró en 1935, el pri- 
mer avión a reacción, el HE-178, 
vuela en 1939, cuatro años después; 
el primer caza a reacción en el 
sentido moderno, el Me-262, entra 
en servicio en 1944, nueve años 
más tarde; en 1954, diecinueve 
años después, comienza la fabrica- 
ción del caza supersónico F-100 y, 
en ese mismo año, vuela por prime- 
ra vez el prototipo de avión comer- 
cial a reacción Boeing 367-80 al 
que, en 1957, sigue el famoso 
Boeing 707 que entra en servicio 
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El X-30 es el sistema más Nlexible, de mayor economía y de menor complejidad para operar en 
el espacio y en la atmósfera. 
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en 1958, veintisiete años después 
del comienzo del desarrollo del mo- 
tor a reacción. 

El desarrollo y la síntesis operati- 
va de las tecnologías ya menciona- 
das en un vehículo espacial de las 
características del X-30, es de suma 
importancia por los considerables 
beneficios económicos y las ventajas 
de aplicación civil y militar que de 
ellas se derivan, tales como la re- 
ducción de los gastos de lanza- 
miento y transporte de la carga de 
pago a órbita y el logro de unas 
actuaciones estratégicas de reco- 
nocimiento e interceptación, entre 
otros cometidos, a una mayor altu- 
ra, alcance y velocidad. 

El X-30 NASP está previsto que, 
en sus diversas configuraciones de 
aplicación civil y militar, utilice los 
aeropuertos actuales y se convierta 
en el avión comercial normal hiper- 
sónico del futuro, reduciendo con- 
siderablemente el tiempo de vuelo 
en rutas a escala mundial gracias a 
su alta velocidad de Mach 12 en la 
atmósfera, y como aeronave espacial 
pueda actuar de vehículo de lanza- 
miento y transporte de satélites de 
bajo costo y otros ingenios a órbitas 
de baja altitud, como medio flexible 
de reconocimiento e interceptación 
de largo alcance, o en forma de 
plataforma de rayos láser y de los 
distintos sistemas de cohetes del 
tipo previsto en el programa de la 
Organización de la Iniciativa de la 
Defensa Estratégica (SDIO), y con- 
tribuyendo a la preeminencia en el 
espacio que corresponde a los 
EE.UU. ME 
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Nueva Astrofísica 
y futura Astronáutica 


MANUEL PALOMARES CASADO, 
Doctor en Físicas y Meteorólogo 


En la fotografía una de las regiones de formación de estrellas más próximas a nosotros (unos 

500 años luz). Estas regiones ocultan las estrellas jóvenes, muy cálidas, que las calientan, y 

quizás a enanas marrones. Además, estas estrellas se han formado hace poco tiempo, a partir 
de gases como el que se ve en la fotografía. 
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partir del siglo pasado, sobre 

todo, las observaciones con 

anteojos y telescopios, en 
continuo perfeccionamiento, fueron 
permitiendo exploraciones más de- 
talladas y avanzadas del Cosmos. 
Pero, después de la Segunda Guerra 
Mundial, no sólo se pudieron hacer 
las observaciones desde cohetes y 
satélites artificiales, cada vez más 
alejados de la Tierra para solayar 
los efectos encubridores de nuestra 
atmósfera, sino que se idearon te- 
lescopios sensibles a las ondas de 
radio, a los rayos infrarrojos, a los 
ultravioletas y a los rayos X, así 
como "lentes gravitatorias” o "ca- 
sualidades cósmicas” que abren 
ventanas excepcionales a los secre- 
tos del Universo. 

Todo ello ha conducido al conoci- 
miento de cuerpos nuevos como los 
"Cuásares” y los "Púlsares”, o al 
descubrimiento de Estrellas oscuras 
como las "Enanas grises o marro- 
nes” o las "Estrellas de neutrones”, 
así como los “Agujeros negros” y 
los "Neutrinos”. 


CUERPOS OCULTOS 


Todos esos "Cuerpos fantasma- 
les” son llamados por muchos cien- 
tíficos la "materia negra del Univer- 
so”, y hay que creer en la existencia 
de dichas masas ocultas si desea- 
mos que leyes físicas fundamenta- 
les, comprobadas en nuestros labo- 
ratorios, puedan aplicarse a todo el 
Cosmos. Y lo asombroso es que no 
sólo hay un aparente desacuerdo 
entre estas leyes y la materia obser- 
vada al pasar de las Galaxias a los 
grupos de éstas y después a los 
"Supercúmulos”, pasando por los 
"Cúmulos de grupos”, sino que 
también se produce la discrepancia 
en nuestro propio Sistema planeta- 
rio al medir la densidad de materia 
próxima al Sol y obtener una "masa 
gravitatoria” superior a la “masa 
visible”. 

Algunos científicos suponen que 
mucha parte de esa materia oculta 
puede estar formada por partículas 
elementales, como los “meutrinos”, 
e incluso se especula con la posible 
existencia de otras como los "gravi- 
tinos” o los "fotinos”, que se están 
tratando de detectar. Sin embargo, 
podría ser que al menos una gran 
proporción de esa masa oculta se 
encontrara en forma de "Estrellas 
de neutrones”, de "Agujeros negros” 
y de "Estrellas enanas marrones”, 
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las cuales en ciertos aspectos deben 
parecerse más a los planetas que a 
las estrellas ordinarias, pues no 
emiten luz sino que reflejan la que 
éstas envían, y no estarían aisladas 
sino formando sistemas dobles o 


múltiples, como ocurre con la ma- 


yoría de las estrellas ordinarias 
más conocidas. 

En cuanto a los enigmáticos "Agu- 
jeros negros”, puede decirse que 
hace doscientos años, John Michell 
—físico inglés— y un matemático 
francés, Pierre- Simón Laplace, pre- 


nucleo 
activo 


isis 
merestelar 





de los sesenta, ni los físicos teóricos 
ni los astrónomos se tomaron muy 
en serio estos hipotéticos “Cuerpos”, 
que predecía la teoría de Einstein, 
y a los que bautizó como "agujeros 
negros” el profesor John Archibald 
Wheeler, de la Universidad de Prin- 
ceton, en 1968. 

Pero el descubrimiento de los 
"Cuásares”, en 1963, fue definitivo 
para hacer creer en esos “cuerpos”, 
ya que sus extraordinarias emisio- 
nes energéticas hacían evidente la 
necesidad de una enorme masa 


lineas de fuerza 
del campo magnético 


¿mento 
a EY 


disco de acreción 


agujero negro 


% 
La fuente de energia de los chorros de las galaxias y más en general de la intensa radiación de 
algunos núcleos activos de galaxias sigue siendo un enigma. El modelo que más atención ha 
merecido hasta ahora consiste en suponer un agujero negro másico, de algunos centenares de 
veces la masa del Sol, que engulle la materia de un enorme disco en rotación a su alrededor. 


dijeron, independientemente, la exis- 
tencia de "cuerpos oscuros”: objetos 
astronómicos con una atracción 
gravitatoria tan intensa que ni la 
luz podría escaparse de ellos. Pero 
fue a partir de Einstein —con su 
teoría de la relatividad general— 
cuando se estableció una hipótesis 
mucho más sugestiva sobre la es- 
tructura física de estos “cuerpos 
oscuros”, al suponer que pueden 
ser creados con materia estelar, 
mediante un proceso de colapso 
gravitatorio, de tal manera que 
atrapan la luz completamente. Sin 
embargo, hasta mediada la década 
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para generarla, y sus rápidas fluc- 
tuaciones de luminosidad sugerían, 
por otro lado, una fuente central de 
energía que debería ser muy com- 
pacta. Por ello, estas masas "gran- 
des” y con volúmenes “pequeños” 
debían implicar campos gravitato- 
rios intensos propios de aquellos 
"agujeros negros”. Además, en 1967, 
se descubrieron los "Púlsares”, ob- 
jetos que emiten pulsaciones de 
ondas de radio con una inexplicable 
regularidad, y se averiguó que eran 
“estrellas de neutrones”, en rota- 
ción, con una densidad inimagina- 
ble, que al comprimirse —según la 


Teoría de la relatividad general— 
se transformaban en "agujeros ne- 
gros”. Entonces, estos “cuerpos”, 
nacidos del colapso gravitacional 
de una o muchas estrellas, se supo- 
ne son las causas primarias de 
aquellos "Cuásares”. 


RADIACIONES PODEROSAS 


En cuanto a las poderosas radia- 
ciones del Universo, podemos em- 
pezar por mencionar los “Rayos 
cósmicos”, de cuyo estudio fue pio- 
nero el ilustre catedrático y meteo- 
rólogo español Arturo Duperier, a 
partir de los años siguientes a la 
última guerra mundial. Luego, los 
numerosos "Rayos X”, que podrían 
proceder de una multitud de "Cuá- 
sares” remotos, como parece dedu- 
cirse a partir de las observaciones 
realizadas primeramente desde un 
satélite artificial llamado "Observa- 
torio Einstein”. 

Después, los potentes "Rayos gam- 
ma”, detectados inicialmente por 
medio del satélite artificial "COS - 
B”, y que pueden llegar hasta nos- 
otros desde los confines del Univer- 
so, pareciendo provenir de colisio- 
nes entre los "rayos cósmicos” y los 
gases interestelares. Por cierto, que 
este satélite permitió descubrir vein- 
ticinco nuevos astros —focos in- 
tensos de "radiaciones gamma"— 
situados nada menos que entre 
6.000 y 20.000 años luz, (recor- 
demos que un año luz equivale a 
unos nueve y medio billones de ki- 
lómetros). 

Sin embargo, hay otras hipótesis, 
según las cuales las fuentes de 
"rayos gamma” podrían ser "Púlsa- 
res” e incluso “Agujeros negros” 
con masas superiores a un millón 
de veces la del Sol. Pero algo curioso 
es que, por medio del mismo satélite, 
COS - B, se ha observado que la 
propia Tierra es una potente emiso- 
ra de "Rayos gamma” —sobre todo 
desde su polo norte magnético— 
debidos a las interacciones de los 
"Rayos cósmicos” con las altas capas 
atmosféricas, efectos que son más 
frecuentes donde estos “Rayos” pe- 
netran en mayores proporciones, es 
decir, por dicha zona polar hacia la 
que son desviados a causa del cam- 
po magnético terrestre. 

Posteriormente, se han podido 
observar destellos intensos de ra- 
diación de alta energía que apare- 
cen de forma imprevisible en el 
firmamento. Para explicarlos se han 
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supuesto hasta cuarenta tipos de 
fuentes explosivas de "Rayos gam.- 
ma”, entre ellos "agujeros negros 
de explosión”, "granos de polvo ul- 
trarrelativista” y "fisión de elemen- 
tos superpesados”, según expone 
Bradley E. Schaefer, del Laboratorio 
de Astrofísica de Altas Energías, 
del “Centro Goddard de Vuelos Es- 
paciales”, situado en Greenbelt, 
Maryland (Estados Unidos). Tam- 
bién, este científico dice que las 
últimas investigaciones apuntan a 
considerar como más plausible la 
hipótesis de que las “estrellas de 
neutrones” forman parte de las 
fuentes explosivas de estos "Rayos 
gamma”, de acuerdo con varios 
argumentos que cita, pero termina 
afirmando que, a pesar de este 
actual consenso, el fenómeno de 
dichas erupciones sigue envuelto 
en el mayor de los misterios astrofí 
SiCOS. 


CHORROS COSMICOS 


Muy recientemente, Helene Sol, 
que trabaja en el Departamento de 
Astrofísica Relativista y Cosmología, 
del Observatorio de Meudón (Fran- 
cia), ha publicado un interesante 
artículo titulado: "Los chorros de 
Galaxias”, donde empieza recor- 
dando cómo el primer “chorro as: 
trofísico” se menciona en la litera- 
tura científica en 1918, dentro de 
las publicaciones del Observatorio 
de Lick, en California. Fue descu- 
bierto por el astrónomo H. C. Curtis, 
el cual decía que la nebulosa óptica 
Messier - 87, “casi redonda”, pre- 
senta “un curioso rayo muy recto, 
aparentemente conectado al núcleo 
por una delgada linea de materia”, 
lo cual se consideró durante mucho 
tiempo una rareza totalmente inex- 
plicable. Después, por la mitad de 
los años veinte, a la entrada en 
servicio del telescopio gigante de 
Mont Wilson (California), se pudo 
comprobar que algunas nebulosas, 
como Messier - 87, no eran sino 
Galaxias, o agrupaciones de miles 
de millones de estrellas, pero siguió 
sin explicarse ese “chorro”, cuya 
particularidad no existía en ningu- 
na de las Galaxias prontamente 
descubiertas en gran número. 

El advenimiento de la radioastro 
nomía y sus progresos, a partir de 
1945, han permitido cartografiar 
detalladamente variados “chorros 
cósmicos” que ya se consideran 
como muy generales en el Universo. 





Uno de los últimos descubrimientos espectaculares ha sido la posible existencia de un chorro 

de materia surgida del núcleo de nuestra propia galaxia. En esta imagen, que representa una 

región de sólo un centenar de años luz de lado, aproximadamente una milésima parte del 
diámetro de la Galaxia, se ha codificado la intensidad de la emisión radio del azul al rojo. 


Y ha podido aclararse —según dice 
Helene Sol— "que están constitui- 
dos por partículas muy energéticas 
confinadas en zonas estrechas que 
manan, como el agua a presión, de 
una tubería, desde núcleos activos 
de Galaxias o de Cuásares”. Además, 
se ha comprobado cómo los mayo- 
res de estos “chorros astrofísicos” 
tienen longitudes superiores al mi- 
llón de años luz, es decir, varias 
decenas de veces los tamaños de 
las Galaxias desde las que surgen, 
por lo cual constituyen los mayores 
objetos, con tal homogeneidad de 
estructura, que se conocen hasta el 
momento en el Universo. 

Sin embargo, aún mayor sorpresa 
que el descubrimiento de estos 
“chorros” ha procedido —como dice 
la misma autora— de que, cerca de 
los puntos de donde emanan, no 
aparecen en general continuos sino 
formados por sucesiones de nódulos 
brillantes que, en una quincena de 
casos, se desplazan aparentemente 
a velocidades entre dos y veinte 
veces superiores a la de la luz. Se 
han propuesto varios intentos para 
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la explicación de estas supuestas 
velocidades "superlumínicas”, entre 
ellas la existencia de "taquiones”, o 
partículas que se mueven única- 
mente a velocidades mayores que 
la de la luz. 

Ya a principios de los años seten- 
ta se describieron los núcleos origi- 
narios de esos “chorros” como "agu- 
jeros negros giratorios” con masas 
muy elevadas, del orden de cien 
millones de soles, rodeados de im- 
portantes discos de materia tam- 
bién en rotación, como gigantescos 
giroscopios. Pero, la gran diversidad 
de imágenes observadas siguen sin 
encontrar explicaciones lógicas, por 
ejemplo, las grandes diferencias de 
velocidades entre distintas partes 
de dichos “chorros”, así como de 
anchuras, curvaturas, formas, tur- 
bulencias, luminosidades y colores. 

También, se habla de que uno de 
los descubrimientos más especta- 
culares de estos últimos años ha 
sido la existencia de un "chorro de 
materia” surgido del núcleo de nues- 
tra propia Galaxia, el cual parece 
estar formado por filamentos curvos 
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Los chorros radio de las galaxias no son siempre rectilineos, a veces pueden adoptar una 

configuración sorprendente, como aquí. en el caso de la radiogalaxia NGC1205 situada en el 

centro de un cúmulo de galaxias. En esta fotografía VLA. la luminosidad radio está codificada 
en intensidad del azul al rojo. 


que escapan de una región brillante 
y se prolongan por otros filamentos 
rectilíneos y sensiblemente parale- 
los, lo cual pone de manifiesto la 
importantísima actividad magnéti- 
ca del centro de la Galaxia a la que 
pertenecemos. 


CONCLUSIONES 


Hemos de decir que con todos 
estos cuerpos ocultos, poderosas 
radiaciones, chorros cósmicos, ex- 
plosivos estelares, "vientos galácti- 
cos” y enormes energías, que se 
van descubriendo, habrá que contar 
en la futura astronáutica, por sus 


ABBOT, L.: "El misterio de la Constante cosmológica”. En la 


posibles perturbaciones y grandes 
peligros latentes. También, con fe- 
nómenos asimismo nuevos como 
las "ondas de gravitación” de los 
“agujeros negros”, "Cuásares” y “es- 
trellas de neutrones”, que parecen 
ser las fuentes más prolíficas de 
“radiaciones gravitatorias”, para las 
cuales se están empezando a idear 
apropiados detectores, según expli- 
ca, por ejemplo, Paul Davies, en el 
libro citado en nuestra bibliografía. 

Incluso, se están haciendo inves- 
tigaciones sobre movimientos irre- 
gulares en ciertas órbitas, dentro 
de nuestro propio sistema solar, 
probablemente a causa del Plane 
ta - X, que trata de descubrir la 
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El combate cercano 


FERNANDO IGLESIA LACHICA, 


Comandante de Aviación 





UBO un tiempo en que en- 

tre las prendas obligadas 

de los pilotos de caza, se 
incluía una pañoleta de cuello de 
grandes dimensiones, que cumplía 
una importante función. Los moto- 
res de aquel entonces, despedían 
aceite en generosas cantidades, con 
la insana costumbre de ir a parara 
las gafas de vuelo de los pilotos, 
privando a los mismos de su más 
preciada herramienta de trabajo: la 
vista. Era aquí donde esa prenda, 
hoy casi desconocida, se ganaba el 
jornal. 

Estas son batallas del pasado 
que poco o nada tienen que ver con 
los HEAD UP DISPLAYS, los misiles 
capaces de desintegrar un avión a 
40 millas, o con los navegadores 
autónomos y los pilotos automáti- 
Cos, esos que nos sacan los colores. 
Pero amigo mío, hay situaciones 
que a pesar de los pesares y de las 
muchas decenas de años que nos 
separan de aquellas épocas, son 
muy semejantes a las que se produ- 
cen hoy día y podrían producirse 
en el futuro. 

Por supuesto, no me refiero a 
grasa o aceite del motor empañando 
nuestros complicados cascos, pero 
sí a esa posibilidad de verse engan- 
chado en un combate de aquellos 
en los que la vista, las manos y por 
qué no, las agallas del piloto, deter- 
minan quién es el que regresa 
victorioso a su base. 

La capacidad del armamento ac- 
tual invita al combate rectilíneo de 
larga o muy larga distancia, y asi 
debe ser. ¿Quién podría permitirse 
el lujo de prescindir de estas armas, 
y de una forma insensata, engan- 
charse premeditadamente, despre- 
ciando la ventaja de lo pequeño que 
es un avión a 20 millas, con el que 
podría ser el mejor piloto de ellos? 
Pero, y como de costumbre hay un 
pero, las situaciones no siempre las 
crea uno. 

A ti piloto. que recuerdas con 


992 


| 


o 


nostalgia aquel tipo de combate a 
la vista, de patadones en el palonier, 
de maniobras que ponían la tierra 
por sombrero, de frío en los pies y 
viento en la cara, te diré que no 
todo cayó en el olvido. Hoy pese a 
los electrones y las computadoras 
de misión, se han vuelto a instalar 
cañones en los cazas, y es que la 
historia sigue repitiéndose y al 
final alguien tendrá que apretar los 
dientes si quiere ganar el combate. 


LA CORTA DISTANCIA 


Me referiré al combate a corta 
distancia, como aquella fase del 
combate aéreo que comienza al 
tener a la vista al enemigo. Es en- 
tonces cuando la información obte- 
nida por los equipos de a bordo, en 
caso de tenerla, es confirmada por 
la propia vista del piloto, siendo 
ésta por el momento su mejor fuen- 
te de datos. 

El acierto de las decisiones que 
se toman a partir de este punto, 
depende en gran parte de la expe- 
riencia del piloto y ésta, a su vez, 
del entrenamiento diario al que se 
somete. 

La máxima de: “combatirás como 
hoy entrenas” se pone de manifiesto 
más que nunca en este tipo de 
combate aéreo. Aún recuerdo la 
sorpresa que me causó el ver en 
lugar preferente de un escuadrón 
de combate de la USAF, la foto de 
un as del entonces Vietnam del 
Norte, luciendo las condecoraciones 
correspondientes a los aviones nor- 
teamericanos que había derribado. 
Como orgulloso pie de la fotografia 
se leía: "you'll fight as you train”. 


EL ENTRENAMIENTO 
DEL “NUEVO” 


Como en otras fases del vuelo 
militar el entrenamiento de las 
nuevas tripulaciones depende en 
gran medida del interés propio del 


alumno y de la calidad del instruc- 
tor. Es raro encontrar un piloto 
que comienza a afilar sus uñas que 
no muestre interés por esta fase del 
combate aéreo. Creo que hasta los 
más apáticos sienten el pulso más 
rápido al comenzar el enganche. 

Qué dificil sin embargo es para el 
instructor, poner en palabras aque- 
llo que tan fácilmente podría él 
haber hecho con la palanca, pedales 
y gases. Saber explicar por qué 
aquella no dio resultado. Explicar 
por qué él ya conocia el desenlace 
mucho antes de que el alumno 
terminara delante del adversario. 

Asi pues, esta fase inicial es una 
auténtica prueba para el instructor 
de vuelo, que deberá acudir al mé- 
todo y a los manuales si quiere 
evitar la mediocre respuesta de: “lo 
que te pida el avión...". Pocos son 
los afortunados que al incorporarse 
a una unidad de combate por pri- 
mera vez, tienen el privilegio de 
identificarse con su avión, y menos 
en esa fase en la que se ve el mundo 
desde tan distintas posiciones. 

No es buen sistema empezar la 
práctica de enganches totales antes 
de asegurarse el conocimiento ade- 
cuado de las maniobras básicas de 
combate. No obstante gastar esas 
últimas libras de combustible antes 
del “bingo”, en un enganche neutral, 
servirá para dar a conocer al alum- 
no que no todo sucede como en los 
manuales, que las situaciones en 
combate son infinitas y que la 
imaginación y juicio práctico del 
piloto superan siempre la fría regla. 
Ser imprevisible equivale a sobre- 
vivir. 


LAS HERRAMIENTAS 
ELEMENTALES 


Desde Richthofen, sería preten- 
cioso decir algo nuevo sobre las 
maniobras básicas de combate. No 
obstante, y aunque no haya nada 
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nuevo bajo el sol, sí existen detalles 
que caen en el olvido por su dificul- 
tad de ejecución, por lo pequeño de 
sus resultados o simplemente por 
su incomodidad. 

Son a la larga estos pequeños de- 
talles los que posibilitarán el éxito 
cuando se alcanza un grado ade- 
cuado de entrenamiento, y asi, al 
enfrentarse dos contendientes del 
mismo nivel, la experiencia nos 
demuestra que en la mayoría de los 
casos es la suma de pequeñas 
ventajas lo que proporciona el triun- 


fo final. La diferencia entre pilotos 


del mismo nivel, es tan sutil que 
rara vez, en estas situaciones, se 
encuentra la maniobra mágica ca- 
paz de solucionar el combate. Son 
los pequenos errores y los pequeños 
aciertos, sumados, los que marca- 
rán la diferencia. 


LOS PEQUEÑOS OLVIDOS 


Entre las maniobras básicas de 
combate o herramientas iniciales 
que antes mecionamos, destacan 
por su sencillez y resultado, los 
yoyós de baja y alta. Explicados 
hasta la saciedad en todos los ma- 
nuales de combate aéreo pueden 
considerarse como el arte de ma- 
niobrar conservando lo más posible 
la suma de las energías cinética y 
potencial del caza. 


El Yoyó de alta 


Pese a su sencillez, es normal 
durante el aprendizaje del Yoyó de 


YOYO DE BAJA 


alta, ver al alumno overchutarse de 


mala manera dando oportunidades 
al defensor a iniciar una reserva, 
que pondrá fin a su ventaja angular 
inicial. 

Es posible que esta situación sea 
el fruto de una frecuente tendencia 
a juzgar el desplazamiento del avión 
defensor según su trayectoria, olvi- 
dando estimar la energía del mismo. 
Si ésta le permite volar próximo a 
la velocidad de esquina, es muy 
probable que tenga reserva sufi- 
ciente para aumentar la ceñida, 
transformando en tardía la manio- 
bra ascendente del alumno. 

Considerando el caso contrario 
en el que se practica la defensa 
contra el Yoyó de alta, la tendencia 
será a olvidar extender cuando el 
oponente ha situado su morro de- 
cididamente arriba. Descargar el 
ángulo de ataque producido en la 
rotura inicial permitirá acelerar 
para conseguir aumentar la sepa- 
ración morro-cola y el nivel propio 


¡ de energía. 


Merece la pena comentar esta 
situación porque hablando de pilo- 
tos agresivos, que afortunadamente 
tenemos en cantidad, es muy fácil 
caer en la tentación de la “cúpula 
contra cúpula” y a “morro alto, 
morro alto”. Pero, ¿es esto siempre 
posible? 

Tener paciencia y no pretender 
pasar directamente de defensor a 
atacante, puede ser la mejor opción. 





A 
—————— o ee telde 


y forzar un “overshoot” que nos 
permita rápidamente entrar en ti- 
jera, el ángulo de ataque elevado irá 
sangrando nuestra velocidad, pu- 
diendo llevarnos a una situación 
de baja energía. sin solución. 

Practicar las extensiones como 
contra a la parte alta de los Yoyós 
encierra el riesgo de enjuiciar mal 
el tiempo que el oponente tardará 
en volver a la persecución, lo que le 
facilitará sobremanera la utilización 
del misil de corto alcance. Pero más 
vale correr ese riesgo ahora que es 
un entrenamiento, y aprender el 
momento oportuno de la maniobra 
practicando, que por evitar ser pre- 
sa fácil de un compañero, caer una 
y otra vez en el tópico de: “te over- 
chuto directamente, cambio el viraje 
morro alto directamente, y, ya esta- 
mos en un ejercicio de vuelo lento 
directamente”. 

Vuelo lento, de acuerdo, pero sa- 
biendo que no hay nadie más en lo 
alrededores y que la maniobra, dada 
la energía remanente, llevará a una 
situación rápida de ventaja al cam- 
biar el viraje después del “overs- 
hoot”. Esta situación es mucho 
más probable que ocurra cuando 
se ha ganado espacio de maniobra 
y energía mediante las extensiones 
a que nos referimos. 


El Yoyó de baja 


Durante las prácticas del Yoyó de 


Si como defensa a un Yoyó, en su : baja se da con frecuencia en el 


parte ascendente, continuamos 
cinendo con la intención de quitar 


, 
| 


alumno la tendencia a la timidez. 
De esta forma, una vez alcanzada 


espacio de maniobra al adversario | una posición trasera ventajosa pero 
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no suficiente como para entrar en 
parámetros de misil o cañón, per- 
manece en su máximo ángulo de 
ataque permitido, volando en el 
mismo plano que el defensor y 
sangrando energía al mismo régi- 
men que éste. Estamos cayendo de 
esta forma en el pequeño olvido de 
utilizar, cuando la altura lo permite, 
esa energía potencial para romper 
la situación de persecución estabi- 
lizada en un mal punto. La causa 
normal de este olvido es que la 
maniobra requerida nos saca de 
una posición cómoda y encierra el 
riesgo de sacrificar esa ventaja con- 
seguida con tanto esfuerzo. 

Debemos recordar que aún es 
posible volar descendiendo, la parte 
interior del circulo descrito por el 
adversario, acercándolo inicialmen- 
te a la línea 3-9 propia, y adelan- 
tando nuestro vector sustentación 
bien por delante de su posición 
actual. 

Para realizar este super-yoyó de 
baja volando el interior del círculo 
se requiere cambiar la posición 
relativa del adversario respecto a 
nuestra cúpula, de forma que de 
una situación frontal debemos co- 
locarlo en el lateral de la misma, 
llegando en el extremo a situarlo 
cerca de la linea 3-9, mientras se 
baja el morro para efectuar la parte 
inferior de un "looping” perpendi- 
cular al plano del defensor. 

Volviendo a la posición inicial en 
la que el alumno tiene una ventaja 
angular no suficiente para utilizar 
sus armas, a pesar de encontrarse 
cerca del adversario, no siempre es 
posible romper la situación de es- 
tancamiento utilizando la altura 
remanente, pues para efectuar la 
última maniobra comentada, se re- 
quiere iniciarla a gran altura. 

Es práctica frecuente en pilotos 
ahorradores de energía cinética, 
iniciar el combate con una espiral 
amplia descendente cuando se ven 
acosados a corta distancia por avio- 
nes que aún no presentan un peli- 
gro angular suficiente. De esta for- 
ma, buscan la proximidad del 
“ground -kill” establecido, o en caso 
real las copas de los árboles, para 
evitar ese espacio de maniobra in- 
ferior que dé al agresor la posibili- 
dad de utilizarlo y mejorar su posi- 
ción angular. 

Es muy normal en estos casos 
que el alumno se apoltrone en esa 
cómoda posición trasera, olvidando 
la capacidad de aceleración que su 
avión tiene, al descargar el ángulo 
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de ataque. Claro está que al descar- 
gar y dejar de virar, la ventaja 
angular se esfuma por momentos. 
Esto puede ser demasiado para su 
sistema nervioso y le costará ceder 
aunque sea momentáneamente, la 
posición ganada con tanto trabajo, 
siendo capaz de alcanzar el “bingo” 
antes de aflojar el viraje. 

El tiempo que la mayoría de los 
cazas actuales tardan en acelerar a 
una velocidad suficiente para efec- 
tuar una maniobra vertical ascen- 
dente tipo looping, no es excesivo, 
especialmente si se inicia con altura 
suficiente para ayudar la descarga. 
El instructor deberá demostrar que 
mediante esta maniobra, de ganan- 
cia de velocidad y utilización del 
espacio superior, el alumno puede 
romper la estabilidad. Mientras éste 
no vea con sus propios ojos que 
perder momentáneamente la ven- 


DEFENSA CONTRA UN YDYO DE ALTA 
EFECTUADO CON EXCESO DE MORRO 
ARRIBA 


taja obtenida puede pagar dividen- 
dos, seguirá llegando al bingo sin 
haber alcanzado los parámetros 
necesarios de disparo. 


El espacio de maniobra superior e 
inferior 


Continuando con las herramien- 
tas a utilizar en el caso de tener al 
adversario a la vista pero esta vez a 
una apreciable distancia, la práctica 
del Yoyó de baja gigante (tipo caída 
de ala), ataque por tonel, o ataque 
por imperial, permitirán al caza 
utilizar el espacio de maniobra 
superior o inferior según los casos, 
para maniobrar hacia una posición 
retrasada de la línea 3-9 del adver- 
sario, evitando al mismo tiempo la 
zona normal de búsqueda visual 
del mismo, que suele concentrarse 
en las proximidades del horizonte. 
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DEFENSA CONTRA UN YOYO DE ALTA 
EFECTUADO ADECUADAMENTE 


En las maniobras que utilizan el 
espacio superior al plano del ata- 
cante, los alumnos caen frecuente- 


mente en el error de juicio de' 


distancias y velocidad de acerca- 
miento. La tendencia normal es ia 
de empezar la maniobra a poca 
distancia cuando ya es tarde, crean- 
do ángulos de cruce de rumbos 
excesivos en el caso del ataque por 
tonel, y en terminaciones de la 
maniobra muy retrasadas en el 
caso de los Yoyós de baja. 

Al utilizar el espacio de maniobra 
inferior, es decir bajo el plano de 
movimiento del adversario, el pro- 
blema más generalizado es la pér- 
dida de contacto visual en el mo- 


TIJERAS HORIZONTALES O PLANAS 





ATAQUE POR TONEL 





mento de aplicar los G's, al iniciar 
la maniobra tipo imperial. La prác- 
tica y el estar preparado ayudan a 
predecir las futuras posiciones del 
blanco en el espacio, para saber 
enfocar la vista cuando los G's 
disminuyen. 


El seguimiento con cañón 


Cuando la serie de errores más 
comunes se han limado de estas 
maniobras, el principiante .tiene 
las primeras herramientas para al- 
canzar una posición de ventaja en 
la parte trasera del enemigo y co- 
menzar con el juego de los Yoyós. 
Es entonces al encontrarse en com- 
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bate muy cercano, cuando deben 
aplicarse las enseñanzas obtenidas 
del vuelo en formación ofensiva, y 
aplicar los mismos principios bási- 
cos de aquélla durante el combate a 
muy corta distancia. Siempre que 
sea posible se debe mantener el 
interior del viraje del blanco, acom- 
pañándole en sus cambios para 
permanecer por dentro. Mantener 
el fuselaje lo más paralelo posible 
respecto al blanco, evitando aumen- 
tos de ángulo de cruce de rumbos. 
Y sobre todo, en la fase final de la 
entrada en parámetros de cañón, 
no olvidar que los gases y la mano 
izquierda son móviles. Es tendencia 
más que normal en el principiante 


TONEL DE MAXIMOS *G” POR ABAJO 


e 


a 
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blocar la palomilla de codo y dejar 
los gases en máximo postquemador 
a la perpetuidad. Las velocidades 
del atacante y defensor deben ser 
proporcionales durante los segui- 
mientos estabilizados de cañón, y 
el exceso de velocidad de acerca- 
miento, más que los problemas an- 
gulares, es la causa más frecuente 
de los primeros overshoot. 
Desgraciadamente, en los comien- 
zos, no todo son posiciones ofensi- 
vas que permitan la utilización de 
las sencillas maniobras que hemos 
comentado. El piloto de caza ha de 
estar preparado para situaciones 
en las que por un error propio, o 








TONEL DE MAXIMOS *“G” POR ARRIBA 
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simplemente porque así comenzó 
el combate, la desventaja inicial 
está a su lado. Del manejo y buen 
uso de las maniobras defensivas 
depende el escape o incluso el éxito. 

Ya comentamos al mencionar los 
Yoyós de alta y de baja, ciertas ten- 
dencias del defensor, a la búsqueda 
precipitada del overshoot del ad- 
versario. Pasamos pues a comentar 
ciertos errores o pequeños olvidos 
que afectan a las más básicas de 
las maniobras defensivas. 


Las tijeras horizontales 


Hablar de tijeras es tema casi 
prohibido en algunos centros de 
entrenamiento, por las situaciones 
de energía tan pobres a que suelen 
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conducir y también por el demos- 
trado peligro que pueden encerrar 
en su última fase, cuando dos 
pilotos agresivos intentan manio- 
brar en condiciones límite de velo- 
cidad y control, e incluso más allá 
de éstas. Pero es indudable que 
situaciones hay, en las que o inten- 
tas la tijera o aceptas el derribo. 

Todas las recomendaciones de 
prudencia son pocas a la hora de 
practicarlas. Fijar límites claros y 
conocimiento del peligro que encie- 
rran son condiciones indispen- 
sables. 

La realidad de las llamadas tijeras 
horizontales es que en su fase 


inicial y con pilotos experimentados, 
rara vez se desarrollan en el nivel 
que comenzaron. Muy al contrario 
y mientras haya energía remanente, 
los dos cazas tratarán de frenar su 
avance cambiando velocidad por 
altura, desplazándose en un plano 
inclinado que mantendrá su pen- 
diente mientras exista reserva de 
energía cinética. Durante esta fase 
de ascenso los dos errores más 
frecuentes serán la timidez mante- 
niendo el morro alto, y en caso del 
avión situado más arriba, exceso 
de alabeo durante los virajes: El 
primero le hará avanzar más que el 
oponente, y el segundo le llevará a 
una pérdida de sustentación y en 
consecuencia de la altura inicial de 
ventaja. 


TIJERAS CON TONEL 


Cuando las tijeras comienzan a 
nivelarse, al no existir más velocidad 
remanente, empieza una fase crítica 
durante los virajes morro a morro, 
en los que el alumno puede tener 
dificultad de reconocer situaciones 
peligrosas de acercamiento. Al reu- 
nirse las condiciones de ángulos de 
ataque altos y velocidades en su 
límite inferior, la maniobrabilidad 
de los cazas se ve muy disminuida. 
El nuevo piloto deberá aprender a 
predecir con adelanto estas situa- 
ciones que pueden llevar a trayec- 
torias de colisión difíciles de variar, 
y para ello deberá reconocer inme- 
diatamente las posiciones propias 


que sitúan el avión oponente sobre 
un lugar fijo de su propia cabina. 


Las tijeras con tonel 


De las maniobras último recurso 
que dan al defensor la posibilidad 
de negar el ataque. los toneles de 
máximos Gs y el intento de overs- 
hoot del oponente en el plano verti- 
cal, son posiblemente las que más 
se utilizan por la esperanza que 
encierran de pasar de atacado a 
atacante. Esta esperanza provoca 
situaciones no siempre seguras. 
Partiendo de ellas se llega fácilmente 
a lo que se denomina tijeras con 
tonel, en las que los aviones se dan 
constantemente la cúpula volando 
una rueda de toneles en puntos 
diametralmente opuestos. Cuando 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1989 


A E 


—_ 





ESPIRAL DESCENDENTE 
DEFENSIVO / OFENSIVA 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1989 






la energía de ambos aviones se 
disipa, el eje de avance de la manio- 
bra adquiere una pronunciada pen- 
diente, transformándose en una 
espiral ofensivo-defensiva descen- 
dente. En este momento, para in- 
tentar conseguir los sectores trase- 
ros del adversario, ambos pilotos 
intentarán frenar el avión en su 
descenso, y al presentar éstos un 
picado pronunciado, cercano a la 
vertical, los recursos que emplearán 
serán el ángulo de ataque elevado, 
aerofrenos y la reducción de gases. 

Vista hacia el adversario, palanca 
y gases atrás, junto con ayuda del 
pie para aumentar el régimen de 
giro, harán que la mayoría de los 
alumnos olviden la altura del avión, 
la tremenda pérdida de ésta y el 
gran espacio vertical que un avión 
con semejante ángulo de ataque y 
velocidad de descenso requiere para 
salvar el suelo. La causa primera de 
este olvido radica en la persistencia 
de buscar una posición ofensiva 
cuando la mejor opción sería, du- 
rante la primera parte del descenso, 
optar por una separación. 

Las maniobras “enlatadas” que 
parten de condiciones conocidas y 
pretenden resultados conocidos no 
siempre se adaptan a la realidad 
del combate, pero en este caso la 
práctica de separaciones desde es- 
pirales defensivas preparadas puede 
evitar más de un susto. 

De esta forma, y no sólo en las 
maniobras básicas de combate, 
siempre hay un pequeño porqué. 
Así, en adelante, el piloto que co- 
mienza encontrará que los grandes 
fallos en las maniobras tácticas de 
combate más complejas, comenza- 
ron con un planteamiento anterior 
erróneo que aparentemente carecía 
de importancia. 

Saber reconocer esos pequeños 
olvidos que nos separan de la sabia 
experiencia, no es tarea fácil y 
marcará la diferencia futura entre 


. un piloto y otro. 


Tú, piloto que empieza y llevas el 
vuelo dentro; a tí, que todo te 
parece natural allí arriba durante 
el combate y eres capaz de poner en 
muy serios apuros a los viejos del 
lugar, no te conformes con hacer 
las cosas por puro instinto. Intenta 
buscar el por qué de las maniobras 
buenas y malas, ten por seguro que 
detrás de ti vendrán muchos otros 
y necesitarán explicaciones, enten- 
der sus fallos y algunos hasta sus 
aciertos. Piensa que por desgracia 
no todos nacimos águila como tú. M 


597 








Semblanzas 


EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 





El 12 de marzo de 1938, en plena 
ofensiva nacional en el frente de 
Aragón, la 2.* escuadrilla del 2-G-3 
se enfrentó a 20 “Chatos” que tra- 
taban de frenar el impetuoso avance 
de la 1.* División de Navarra que 
aquel día conquistaría Albalate del 
Arzobispo. Un alférez de aquella 
unidad, pese a ser la primera vez 
que entraba en combate aéreo, lu- 
chó como un veterano, aunque no 
logró abatir ningún avión y el suyo 
recibió varios impactos. 

Este alférez, Esteban Ibarreche 
Arriaga, había nacido en la vizcaína 
localidad de Galdácano el 25 de 
nociembre de 1913. Se había hecho 
piloto de turismo en 1934 en el 
minúsculo campo de Lamiaco, en 
donde había estado la escuela de 
pilotos de Teo Pombo unos años 
antes. En julio de 1936 se encon- 
traba en Bilbao, siendo perseguido 
por su decidida oposición al sepa- 
ratismo. Ocupada Vizcaya por las 
Brigadas navarras en junio de 1937, 
se incorporó Ibarreche al Tercio de 
Requetés de Nuestra Señora de 
Begoña, y con él luchó en el frente 
oriental de Santander y León, en 
los duros combates del puerto de 
Tarna. 

Llamado a formar parte del 7.* 
curso de pilotos que se desarrolló 
en El Copero y Badajoz, fue promo- 
vido a alférez en enero de 1938, y 
dada la habilidad que había de- 
mostrado y su espiritu combativo, 
fue destinado al 2-G-3, a las órde- 
nes del comandante García Morato. 

Su primera victoria aérea la al- 
canzaría el 14 de mayo, en la ofen- 
siva nacional sobre Valencia, cuan- 
do su escuadrilla, que escoltaba a 
una formación de bombardeo, hubo 
de defenderla de 50 cazas enemigos; 
Ibarreche derribó un “Rata” que 
fue a estrellarse cerca de Valdelina- 
res, en el sector de Allepuz. Conti- 
nuaron los combates y el 19 de 
junio, sobre Puebla de Valverde, 
abatió un “Chato” recibiendo él, 
por su parte, varios impactos en su 
Fiat. 

En agosto se encontraba el Grupo 
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ESTEBAN IBARRECHE ARRIAGA 
(1913-1963) 





en Mérida, para apoyar las opera- 
ciones que se desarrollaban en el 
frente de Extremadura. Ibarreche, 
que había derribado un “Chato” 
sobre Castuera el 29 de julio, abati- 
ría otro sobre Monterrubio el 12 de 
agosto, e ingresaría en el escalafón 
de los “ases” el 1. de septiembre, al 
abatir tras un largo combate cerca 
de Campanario, un “Rata”. 

Su Grupo se trasladaría pocos 
días después a Escatrón, y desde 
allí participó en la dura Batalla del 
Ebro, que se hallaba en su fase más 
violenta. En la curva que el río 
forma cerca de su unión con el 
Canaletas, obtendría sendas victo- 
rias el teniente Ibarreche, los días 
20 y 24 de septiembre, sobre un 


“Rata” y un “Chato”, respectiva- 


mente. Una semana más tarde, el 2 
de octubre, pasó por una situación 
muy comprometida al ser atacado 
su avión por dos “Ratas” que ha- 
brían dado cuenta de él de no ser 
ayudado por otro piloto de su es- 
cuadrilla. Esta se trasladaría al 
aeródromo de Posadas, para conte- 
ner la ofensiva que el enemigo 
desarrolló en el frente de Córdoba 
en enero de 1939. Combatió sobre 
Puenteovejuna y La Granjuela con 





la brillantez de siempre, Ibarreche, 
y el día 24 abatiria un “Chato”. A 
partir de aquellas fechas, la activi- 
dad aérea enemiga decaería nota- 
blemente, y los Fiat irían al frente 
de Cataluña, pero no habría más 
combates aéreos. 

Terminada la guerra, por su mag- 
nifica participación en ella, le fue 
concedida a Esteban Ibarreche la 
Medalla Militar. 

Ingresó en la Academia de Avia- 
ción formando parte de la 1.? pro- 
moción, y en 1941 fue designado 
para formar parte de la 1.* Escua- 
drilla Expedicionaria a Rusia, y 
tras un par de semanas en la Es- 
cuela de Caza de Werneuchen, para 
adaptarse al material que habría 
de usar, marchó a Minsk en sep- 
tiembre, y de allí al aeródromo de 
Moschna, desde donde la escuadri- 
lla española, encuadrada en el 27.* 
Grupo de Asalto, realizó más de 
460 misiones de guerra, funda- 
mentalmente de ataque al suelo y 
apoyo a la infantería, y muy escasos 
combates aéreos; no obstante, Iba- 
rreche que completó 50 misiones, 
obtuvo una victoria el 13 de octubre 
al derribar, sobre el aeródromo ene- 
migo de Kalinin, un biplano que 
caería envuelto en llamas. 

Al ser relevada su escuadrilla por 
la 2.? en el frente ruso, Ibarreche 
regresó a España donde, ascendido 
a capitán, desarrolló una impor- 
tante labor en el campo de la en- 


-señanza del vuelo, participando en 


frecuentes festivales aéreos, con- 
cursos de acrobacia y exhibiciones, 
dejando siempre tras él una estela 
de admiración y entusiasmo. 

Pero su salud resentida le hizo 
irse apartando del vuelo. Al ascender 
a teniente coronel fue nombrado 
Jefe del Sector Aéreo de Burgos, y 
en este destino se hallaba, siendo 
ya coronel, cuando el 15 de diciem- 
bre de 1963, falleció repentina- 
mente. Con aquella fecha fue as- 
cendido a general de brigada aquel 
estupendo aviador que, tanto en la 
paz como en la guerra, había hon- 
rado siempre el nombre de España. 
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¿,SEÑDÍAS QUE: 0. 2 


..por O.M. número 26/89, de 14 de marzo, se adscriben a la Subsecretaría de Defensa, a través de los 
Centros Directivos que se determinen, todos los Establecimientos Militares? 
K kk *X * * 


..Sagún lo dispuesto en la O.M. número 6/89, de 20 de enero, se suprimen de la uniformidad los siguientes 
elementos: el ceñidor de gala del Ejército del Aire; y de la guerrera, en la modalidad A, las trabillas y 
semicinturón; y en la modalidad B, las trabillas? 


...de acuerdo con lo expuesto en el párrafo anterior, se autoriza el uso de ganchos metálicos superponibles 
de color dorado? 
E XX XX *x 


...el Jefe del Estado Mayor del Aire ha emitido la Instrucción número 715/64.955/89, que sirve de 
complemento para el desarrollo de la O.M. número 6/89, de 20 de enero? 


..según esta Instrucción se suprimen las siguientes prendas: banda y cordón militar; ceñidor de gala; funda 
blanca de la gorra. Y que estas prendas dejarán de utilizarse el día 1 de marzo de 1989? 


..se sustituyen: las camisas grises de manga corta y larga por otra de igual confección de color azul claro, 
y que se fija como plazo máximo para el uso de las grises hasta el 1 de enero de 19907 


-.son prendas de nueva creación: jersey de lana color gris aviación, de carácter optativo; del uniforme de 
etiqueta, la chupa azul-negro pasa a ser de uso obligatorio como modalidad A? 


.. uso del pasador de condecoraciones: en la modalidad A (uniforme gris de diario), la B (uniforme blanco) 
y la C (camisa de manga corta azul claro? 


.. rectángulo de identificación personal, preceptivo en todas las modalidades de los uniformes de diario y 
trabajo, excepto con el jersey? 


...uso de la modalidad B del uniforme de trabajo, podrá utilizarse en lugares de trabajo, pero no para 
desplazamientos o fuera de los recintos militares? 


...uso del emblema en tela del Ejército del Aire: se utilizará en la camisa de manga corta azul claro de la 
modalidad C de los uniformes de diario y trabajo? 


... uso del gorro: podrá utilizarse a partir del 1 de marzo de 1989 en comisiones o grupos de trabajo en el 
extranjero, si así lo autoriza el jefe del grupo o comisión? 


...Uso de la prenda de abrigo: de carácter potestativo con la modalidad A de los uniformes de diario, gala y 
trabajo? 


.. Uso del uniforme de etiqueta: tanto en modalidad A o la B, será fijado en cada acto por la autoridad que 
lo convoque? 
* Xx * 


...se han convocado los premios “Ejército del Aire 1989” para “medios de comunicación” y de “pintura”? 


..en medios de comunicación hay dos premios para prensa, radio y TVE que se hayan publicado o emitido 
entre el 1 de enero de 1989 y el 1 de NOMIEMBES del mismo año, dotados con 500.000 pesetas y de 250. 000 
pesetas? 


...para pintura hay otros dos premios de igual cuantia? 


..los trabajos deberán tener entrada en la Oficina de Relaciones Públicas del Cuartel General del Ejército 
del Aire (C/. Romero Robledo, número 8 — 28008-Madrid), antes del 15 de noviembre de 1989? 


XK EX XX * 


..€el Museo de Aeronáutica y Astronáutica convoca un concurso de maquetismo para 1989, con: dos 
modalidades: aeronaves y dioramas? 


.. en la modalidad de aeronaves (escala 1/10 para monomotores y 1/15 para polimotores) estará dotado de 
dos premios: 1. con 400.000 pesetas y 2.” con 200.000 pesetas? 


...€en la modalidad de dioramas existirán otros dos premios, dotados con 300.000 pesetas y de 200.000 
pesetas? 


...1os originales deberán tener entrada en el Museo de Aeronáutica y Astronáutica (carretera nacional V, km. 
10,500, junto a la Escuela de Transmisiones) antes del 15 de diciembre de 1989? 
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NEGOCIACIONES. SOBRE: LAS > FUERZAS 
: CONVENCIONALES an EUROPA 
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Para el jefe . de la Aelegáción norteamericana, El 
“embajador: "Stephen Ledogar, los grarides objetivos 
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- Iconcentrarse en lograr niveles similares en ambos 


— mi 


de Hevar a. cabo ataques sorpresa u operaciones a 


Tr rgrarmr escala, principalmente carros de combate pesa- 
-_.__ dos, artillería y vehículos de transporte acorazados. 
“Los aviones no estarian excluidos pero deberían ser 
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“occidentales que los medios aéreos no pueden 
* ocupar el terreño-y: además. su gran; ¡movilidad hace: Sur” 


| Control particularmente difícil. 1 | | 
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A LA 


la inclusión de los aviones tácticos excluyendo los 


Ñ dificultades a las que hay que añadir la doble capa- 
, cidad, convencional y nuclear; “de “muchos medios" 
| aéreos y que la competencia de estas ; hegociaciones 


ms E 


“Tes s tan sólo el armamento convencional) la creación 
de.' pasillos” parcialmente. desmilitarizados.. y. a.:Ja 
apertura simultánea de: otras negociaciones sobre las 
“armas nucleares de corto alcance: (SNF). e COMES 

. Enunas declaraciones a la televisión norteamericana, 
el SACEUR, General John” Galvin, estimó. que los 
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tanto exterior como interior dabán buenas perspecti vas 


+ Fuerzas Convencionales en Europa. “la gran “diferencia 


es que los soviéticos esta vez” quieren algo” —dijo=; dia 


: mientras en anteriores. negociaciones no tenían | Ver- 
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E dadero. interés en los resultados. 
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¡Los MISILES NUCLEARES E 
DE CORTO ALCANCE; e 
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¡lla renovación de las armas nucleares; de! corto 
a “alcance de la Alianza continúa siendo” un temá abierto” 
me len el que los países de la OTAN: están elaborando una. 
| postura común y solidaria; en este contexto, la opinión 
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|  Seofírey Howe, ante la Asociación de Prensa Extran- 
E! era en Londres; fue que “las” armas nucleares nos han” 
A dado el más largo Jo período: de aa 
e Europa “durante este siglo..:, deben ser¡mantenidas, al 
día; las, armas-obsoletas.no- disuaden”.. 

Este “asunto | ¡será un punto! central! de | discusión 
durante-la próxima¡cumbre Atlánticaa, nivebdefes-de 
Gobierno del próximo mes| de mayo. 

Mientras; t tanto, y según el ¡New York Írimes; ¡er 
Pentágono. continúa... estudiando. el sucesor_del. misil. 
tará de 
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tácticolaliado LANCE. Según esta fuente se tra | 
un-misil-de! nueva-concepcióny; sulanzamiento- será. e 


| MURS (MultiLaunch Rocket System), lo que sin, duda, 
l, 1 y 
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caso “de talle así, dará sd ill negociones 





occidentales. en estas .hegociaciones. de Viena. son : 


| bloques en! todos aquellos equipos militares-capaces -. 
abordados. posteriormente; al párecer el, razonamiento. E 


“Las” proposiciones del” Este, presentadas por el 
Ministro soviético _ Edward Chevardnadze . se dirigen a... . 


---+aviones- de: defensá-aérea (lo-que- presenta,no pocas----- 


-a las recientemente. inauguradas-negociaciones sobre E 
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| Por E.Z.M. 


j armamento. convencional como nuclear. El RIcanea 
del nuevo misil se acercaría a los 490 kms. 
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OTROS MISILES 


Mientras se discute sobre los SNE, la actividad para 
eliminar los misiles nucleares de alcance intermedio 
(INF) continúa. -El Ala -Táctica- norteamericana -de 
Misiles número 485, instalada desde hace cuatro años 
en la Base Aérea de Florennes (Bélgica), fue disuelta 

_ Oficialmente ¡el 28 de febrero pasado (los últimos 
misiles de crucero se habían ya retirado de la Base el 
-8.de diciembre). 

| En Estados Unidos en estas fechas se deberá tomar 
- la decisión de escoger, para sus fuerzas estratégicas 
nucleares (ICBM), entre el misil MX, el misil de una 
sola cabeza nuclear Midgetman o una mezcla de 
ambos sistemas. El Congreso. norteamericano pidió 
una decisión a este respecto antes de conceder los 
-fondos de 600 millones-de- dólares previstos para este - 
asunto. La Fuerza Aérea estadounidense llevó a cabo 
77 con éxito el décimo octavo lanzamiento de prueba del 
misil MX, el 19 de marzo. La prueba se hizo sobre el 
- Océano Pacífico, el vuelo del misil fue de unos 6.600 


-. —- 


> 


--- KMS. y éste concentró .siete cabezas desarmadas 


' , 


sobre dos áreas/objetivo. 
En cambio dos días más tarde, el 21 de marzo, un 
misil Trident 2 de prueba, lanzado desde un submarino 


“, sumergido de la Armáda norteamericana, quedó fuera 
_ actuales cambios en la: Unión. Soviética en su política. _.._de.control cuatro. segundos: después de llegar a la 


superficie y exploto. 
----Otro misil norteamericano: fue destruido enel aire a - 
primeros del mes de marzo, pero esta vez a propósito 
y con éxito. Por primera vez el ejército norteamericano 
logró en un disparo de prueba c del arma láser MIRACL 
(Mid- -Infrared Advanced Chemical Laser), destruir un 
misil. táctico antiaéreo Vandal a. gran. aaa sobre . 
el desierto de Nuevo. Méjico. 

, Entcuanto ala actividad soviética en él ie eno de —-- 
o los misiles, esta nación ha comenzado según anunció 
¡el portavoz oficial Sr.¡Vadim Perfiliev, el pasado día 20 
_de._marzo, a! reequipar ciertas Bases. que .alojaban. 
misiles SS20, (destruidos, con motivo de los acuerdos 
-1NF); con-misiles- balísticos intercontinentales SS25. 

y El despliegue en estas Basés de lanzadores móviles 
de misiles intercontinentales permitiría alos soviéticos * ' 
reemplazar. sus ántiguos. lanzadores fijos de misiles 
balísticos intercontinentales ; sin aumentar el número 
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Ml DE ENTRENAMIENTO DE PILOTOS DE: CAZA A 
NN EA da dal a | 
Ene el anterior número de nuestra Revista se comen=. 

taba ¡el cambio de ubicación de este programa'que 
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ho pasaba de-Jever. (República. Federal. de Alemania). a. 
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Florennes (Bélgica). Como todo cambio lleva consigo | 
—un periodo -de reajústej-durante-todo“esteaño ei 
e e realizará dos cursos este a año, 'en a lugar 
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de los ocho habituales. Los dos | de este año se | 
desarrollarán desde la Base Aérea de Volkél (Países Ñ 
Lossiemouth (Escocia); en octubre. El calendario 
para 1990: er Flgrennes” todavía:no-se-ha-decidido:- 
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_SUBMARINOS - 

me Ségún. declara -unN portavoz _de.-su. Ministerio. BL 

Defensa, Gran Bretaña planea encárgar este año su 

* tercer submarino nuclear: estratégico; idotádo de misiles-- - 
Trident. Un' cuarto : ¡submarino ¡de | este tipo podría 
decidirse posteriormente, “ascendiendo el “coste de : 
todo el programa a + 8. billones ge pesetas, aproxima-. a 
damente. ' E: 
e -Enlos Estados Unidos por. eE parte, un comité. de-. --- 
10 especialistas en guerra submarina y antisubmarina, | 
han solicitado al Congreso incrementar lás inversiones : 

de investigación en diseños de Submarinos : para 
buscar un sucesor a los del tipo “Seawolf. El comité” 
concluyó. que los submarinos. actuales soviéticos de. 
caza erán mucho más silenciosos, lo cual los hacía 
más indetectables y peligrososipara: 108 submarinos - 
ed y pala el tráfico de Superficie. po] 
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RETIDADA: DE-TROPAS- SOVIETICAS - 
_DE MONGOLIA 0 
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m7 Unión Soviética procederá-en- mayo! a. retirar. a 
- POSIBLE RETRASO ; 


hasta los trés cuartos de sus tropas estacionadas en 
Mongolia. La: retirada afectará á tres divisiónes (dos”- 
de ellas acorazadas), entre otras fuerzas. Toda la 


aviación soviética desplegada en este país será igual * 
mente. retirada. -Estas..tropas -soviéticas. entran .en_el 
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EN - ¡contingente dei reducción de 200.000:hombres del 


Pa | 


ejército: rojo en Asía; “según anunció: ebSr. Gorbatchev ote 
en las Naciones Unidas: ' 1 1 oy] | | 
“También. ¡se “interpreta “ésta' | Salida [de *e efectivos” Es 
militares de Mongolia. como. una concesión a. China_ | 
lante la próxima cumbre entre: los' dos pages que A 
tendrá. da ii el-mes. de- mayo. O 
P ) 
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MANIOBRAS DEL PACTO DE VARSOVIA * 
EN ed REPUBLICA! DEMOCRATICA- ¡ALEM 

: | | | | ¡ 

E Ber 15 al 'D9 de marzo, han tenido lugar lunas ma 
_,Miobras. en la RepúblicalDemocrática Alemana, en. las . 
que har participado 16.500 soldados so viéticos, polá- 
:COS'y alemánes: de Estel- >| e o E E 
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RETIRADA DE ARMAS QUIMICAS. |: > 
"DELLA REPUBLICA FEDERAL ALEMANA *-=i—> 
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an El día 6 de marzo, Secreta de Estado nortea- 
e --+mericano Sr. -James Baker, hizo público que- Estados 
+ "Unidos aceleraría la salida de suelo germano de su 
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alemán _Sr. Kohl, . se' felicitaba. por la decisión Nortea- 
mericana e invitaba a: los soviéticos | 


a tomar una “7 
Unidos han.dado un paso que la Unión Soviética y sus 
-taliados +deben; ahora -continuar- sin - tardanza”.—l/n- 


| portavoz de la República Aocatca MBpapa Sr. 
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Bajos), !el próximo. mes de Junio;.- y. desde. la de . -.. 
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; El 
Wolfang Meyer criticó al canciller alemán: “el gobierno 
de Bonn debería saber quer no. existen ármas químicas, 
en. la República Democrática Alemana”. Un asunto, en: 


fin, que ofrece más incógnitas que aclaraciones. 
A A e 


c+ 


4 
! 
o 


Pl 
En 


a E e feo fr + o 


1 
e 


a y Es A + — Ae h 
| 
| 


e: 


El diplomático soviético YuriNikolayévich Pakhtubov. 


. miembro de la misión militar rusa en Washington, fue 
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declatado persona ” 'non grata” por el Departamento” 
de. Estado y expulsado. del_ país. el pasado. día. 9 de 
marzo, por tratar de adquirir documentos calificados 
-de * “secretos”. de: una -empresa- que. tenía Contrátos--- 
secretos gubernamentales. La embajada soviética 
protestó contra” la orderitde” expulsión "calificándola ' 
cOmO, “provocación deliberada". La última expulsión : 
de un diplomático soviético por; espionaje en Was- 
-hingiton, fue en 1986... E sta e 

Dos días más tarde! un agregado militar norteame- 
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“ricanoen ta Unión Soviética; fúe acusado de espionaje! - - : 


yen consecuencia expulsado: del país. El porta voz del, 
Ministerio de: Asuntos Exteriores: Soviético dijo que el 
diplomático . norteamericano | había _ abusado de.. su. 
estatuto diplomático! (toma , de | 'fotós en edificios 
militares, desviación: de itinerarios autorizados, etc...).-- 
De paso, el portavoz soviético sr! Guerassimov, cali-, 
ficó la expulsión días pasados “de un diplomático" ] 
_soviético por. Washington; como ¡provocación y gs los: 
servicios secretos americanos”. o 
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DE PROGRAMAS AEREOS NORTEAMERICANOS 
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Con motivo de restricciones presupuestarias la 
“Fuerza Aérea norteamericana! podría 1 verse obligada á 
retrasar. en.dos años el Comienzo. de la producción del. 
nuevo bombardero “Stealth”! ¡B- 2, y reducir los pro- 
gramas - de- fabricación- -de- cazas F-15 y F=-16, +del 
nuevo avión de transporte C-17, y del futúro avión de 
“apoyo "táctico? Í Advanced” Tactical Fighter J Esto es 
al Menos lo que | ha declarado el Jefe del Estado Mayor 
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de la Fuerza; Aérea, | General Larry ¡Welch, 'ante la 
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reducir su presupuesto en 20. 000 millones de dólares, 


ANA-— =p + —dezaquí a--1994 en virtudidela-reciente- decisión: del - 


Presidente E Búsh de renuncia al crecimiento del dos 
por ciento “añuall A pesar de “estas restricciones el 
General. Welch. subra yó que. la.E uerza. Aérea. mantenía. 
su propósito de adquirir 132 bombarderos B-2, de un 
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El. SACEUR,. enel John_Galvin,. ha.anunciado . 


que el Teniente General Hans - Joerg Kuebart, ha sido 
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¡arsenal de armas químicas: Ardía siguiente el canciller o nombrado— Comandante; y- Jefe: de: Estado Mayor 


Adjunto de las Fuerzas !Aéreas Aliadas en Europa 
Central (AAFCE); que tienen su cuartel general en 


- «ACCIÓN. -similar. en.-la Europa. del. Este. :“los..Estados. 8 _Ramstein (Alemania): El Genéral Kuebart, de 54 años, 


había estado destinado comó agregado en Madrid, y 
'-cargo de Jefe! del: Mando- 
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aces Táctico alemán. 





VISITA OFICIAL DEL GENERAL ASE- 
SOR DE SEGURIDAD Y DEFENSA 
DEL EJERCITO DEL AIRE AL NUDO 
CENTRAL DE MW. DEL ALTO DE 
LOS LEONES. El día 11 del pasado 
enero, el General Asesor de Seguridad 
y Defensa, don Benjamín Michavila 
Pallarés, acompañado por el Coronel 
don Rodolfo de la Fuente González y 
el Teniente Coronel don César López 
Vidal del mismo departamento, así 
como por el Teniente Coronel don 
Rafael Fernández Shaw de la Sección 
de Seguridad del E.M. del Aire, efectuó 
una visita al Nudo Central de MW. del 
Alto de los Leones con el propósito 
de analizar y evaluar los medios de 
Seguridad y Defensa del Nudo, en 
base a la puesta en marcha de un 
estudio para la potenciación, a corto 
plazo, de dichos medios. 

Rendidos los honores de ordenanza, 
la autoridad fue recibida por el Jefe 
del Grupo de Transmisiones, Coronel 
don Luis Mas y Guillén al que perte- 
nece dicho Nudo, acompañado por el 
Teniente (ITA) don Alberto Lanchas 
González Jefe del mismo. 

Seguidamente tuvo lugar una amplia 
reunión de trabajo en la que se 
expusieron los actuales criterios de 
Seguridad y Defensa, disponibilidad 
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de medios activos y pasivos, asi como 
la misión, organización, funcionamien- 
to y problemáticas del Centro. 
Terminada la misma, se visitaron 
las diversas instalaciones y se ofreció 
a continuación, un almuerzo en com- 
pañía del JEGUTRA y una represen- 
tación del personal del Nudo. Finali- 





Misa en la capilla de Aviación de la Universidad de Alcalá de Henares. 
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zado éste y tras unas palabras del 
General Michavila a todo el personal 
del Centro, en el que les animó a 
seguir trabajando en pro de aquellos 
valores que presiden la actuación del 
Ejército del Aire al servicio de los más 
altos intereses de España, la visita 
emprendió regreso a Madrid. 


LOS PARACAIDISTAS DEL EJERCITO 
DEL AIRE CELEBRAN EN MADRID EL 
XLI ANIVERSARIO DEL PRIMER LAN- 
ZAMIENTO CON PARACAIDAS EN ES- 
PAÑA. El pasado día 21 de enero, los 
paracaidistas del Ejército del Aire cele- 
braron en Madrid, con diversos actos, 
aquel 23 de enero de 1948, día en el que 
se dio el primer salto con paracaídas en 
España. Fue éste el inicio de una activi- 
dad que perdura, en el mismo lugar, en 
Alcantarilla, y que tanto ha representado 
para España y sus Fuerzas Armadas 
con el transcurso de los años. 

Una misa en la capilla de Aviación de 
la Universidad de Alcalá de Henares, 
antigua sede de la Bandera de Paracai- 
distas del Aire, trajo recuerdos imborra- 
bles a los antiguos paracaidistas; la 
plaza de armas, el pabellón de oficiales, 
las escuadrillas de tropa, etc., instala- 
ciones ocupadas hoy para la enseñanza 
universitaria, fueron admiradas con nos- 
talgia y sana alegría por todos los que 
acudieron a los actos. 

Una copa de vino a continuación y 
una cena-baile esa noche fueron el 
colofón a la celebración de un recuerdo 
que cada año reúne a mayor número de 
nuestros paracaiditas. 
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EL RECREO EDUCATIVO DEL SOL- 
DADO EN EL ALA 23. Siguiendo las 
directrices emanadas de las RROO para 
las FA's y del Ejército del Aire, el Ala 23 
de Instrucción de Caza y Ataque, ha ido 
creando una serie de actividades e 
instalaciones, al objeto de proporcionar 
al Soldado los elementos necesarios 
para un mejor aprovechamiento de su 
tiempo libre y ofrecerle la oportunidad 
de divertirse y promocionarse cultural- 
mente. Se pretende que, durante los 
momentos de ocio, el Soldado pueda 
desarrollar sus inquietudes culturales, 
recreativas y deportivas, contribuyendo 
de esta manera a una formación integra 
y completa del individuo y a una mejor 
adaptación a la vida militar durante su 
permanencia en filas. 

Con motivo de este ambicioso pro- 
grama emprendido, y con vistas a su 
posible potenciación, el pasado 16 de 
febrero, visitaron el Ala 23, Base de 
Talavera, el General Director de Servi- 
cios de Personal del MAPER, don Fer- 
nando Sintas Pastorín, el General Dele- 
gado de Acción Social don José M.? 
Rubio Coloma y el Coronel don Alberto 
Tojeiro Aneiros, con el fin de supervisar 
todas las instalaciones y actividades 
desarrolladas dentro del programa em- 
prendido de dinamización cultural. 

A su llegada fueron recibidos por el 
Coronel Jefe del Ala 23, don Asterio 
Mira Canicio, quien a continuación hizo 
una exhaustiva exposición sobre el fun- 


cionamiento, actividades y proyecto del 
R.E.S. que se están llevando a cabo en 
el Ala 23. Seguidamente, se realizó una 
detenida visita a todas las instalaciones. 
Se prestó especial atención a la Fonote- 
ca que permite la audición musical, a 
petición y simultánea de dieciocho per- 
sonas (se pretende ampliar hasta un 
total de cuarenta y dos, cuando los 
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medios lo permitan); al taller de Aero- 
modelismo, actividad con gran sabor 
aeronáutico, y que goza de una enorme 
aceptación (la gran demanda existente 
exige su rápida potenciación). Final- 
mente se realizó un recorrido por las 
recientes instalaciones deportivas y gim- 
nasio, que vienen a satisfacer las nece- 
sidades que tenía planteadas la Unidad. 


603 





VISITA EFECTUADA POR UNA COMI- 
SION DE JEFES Y OFICIALES DEL 
ALA NUM. 22 A LA BASE AERONAVAL 
DE ROTA. El pasado 22 de febrero, el 
Coronel Jefe de la Base Aérea de Jerez 
don Enrique Richard Marín, acompaña- 
do de una comisión de Jefes y Oficiales 
se desplazaron a la Base Aeronava! de 
Rota, en respuesta a la invitación for- 
mulada por el Almirante de la Flota, don 
Gonzalo Rodríguez Martín-Granizo, que 
los recibió a su llegada, junto al Coronel 
Jefe de los Servicios Aéreos de Rota, 
don José Luis Uruñuela Lainz. 

Tras dar la bienvenida y expresar su 


satisfacción por tener allí a una repre- 
sentación del Ala 22, Unidad del Ejército 
del Aire, tan ligada tradicionalmente a 
la Armada, cedió la palabra a su Jefe de 
Estado Mayor, Contralmirante Pérez An- 
telo, el cual expuso a los asistentes la 
nueva configuración de la Flota, asi 
como un breve resumen de los distintos 
programas en desarrollo que afectan a 
ese Cuartel General. 


Concluido el consiguiente coloquio, 
los invitados fueron embarcados a bordo 
de 2 helicópteros de la Flotilla de Aero- 
naves, para ser trasladados al Portaa- 
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viones “Principe de Asturias”, que se 
encontraba navegando a unas 80 millas 
de Rota. 


Allí fueron recibidos por el Coman- 
dante del mismo, el cual se ofreció 
personalmente para acompañar a la 
comisión a visitar todas las instalaciones 
del buque. 


Durante el recorrido llamó la atención 
de los visitantes la racionalidad de la 
distribución de los distintos comparti- 
mientos del barco, el aprovechamiento 
del espacio, y la capacidad de los mo- 
dernos sistemas y equipos que incorpora 


el “Principe de Asturias”, y en definitiva, 
el conjunto del diseño de una auténtica 
plataforma de armas, dotada de una 
gran capacidad operativa y gobernada 
por una tripulación de unos 500 hom- 
bres, lo que viene a suponer la mitad de 
la dotación del portaaviones “Dédalo”. 
Como es natural las operaciones aéreas 
suscitaron un especial interés entre los 
integrantes de la visita, que quedaron 
gratamente impresionados por la autén- 
tica exhibición que supone el ver el 
aterrizaje y despegue de los “Harrier” 
sobre una plataforma cuya rampa de 
proa presenta unos 12? de inclinación. 


Después de ser agasajados por el 
Almirante León, Jefe del Grupo Alfa 
(ALGRUPALFA), la comisión fue heli- 
transportada a tierra para continuar la 
visita. 

De nuevo en la Base A.N. de Rota, los 
recibió el C.N. Ozores, Jete del Flotilla 
de Aeronaves, el cual les invitó a conocer 
el simulador de vuelo del AV-8B "Ha- 
rrier”, así como los modernos helicóp- 
teros “Sea Hawk” dotados del sistema 
LAMPS, que integran la 10.? Escuadri- 
lla. 

Tras el almuerzo ofrecido por el Almi- 
rante Martiín-Granizo, la jornada se com- 





pletó con la visita al Centro de Progra- 
mas Tácticos y Centro de Instrucción y 
Adiestramiento (CPT-CIA), perfectamen- 
te dotado, y atendido por un personal 
muy cualificado, donde reciben instruc- 
ción no sólo el personal que compone 
la dotación de los buques de la flota, 
sino ingenieros y técnicos civiles de la 
industria nacional que colaboran con la 
Armada. 

El Coronel Richard agradeció al Almi- 
rante, al término de la visita, todas las 
atenciones recibidas durante la misma, 
al tiempo que te expresó el interés 
suscitado entre los asistentes. 
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VISITA DEL JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL AIRE A LA ESCUELA DE TRANSMISIONES. El día 23 de febrero de 1989, 

el General Jefe del Estado Mayor del Aire don Federico Michavila Pallarés, realizó su primera visita a la Escuela de Transmi- 

siones del Aire, acompañado del General Jefe del Mando de Personal don Antonio Barrón Montes y del General Secretario 
Militar del Aire don Fernando Ostos González. 

Fueron recibidos por el Coronel Jefe de la Escuela don Eugenio Veiga Pita, realizando a continuación una visita por las 





MEDALLAS AL MERITO DE PRO- 
TECCION CIVIL A MIEMBROS DEL 
EJERCITO DEL AIRE. El día 24 de 
febrero y presidido por el Subsecre- 
tario del Ministerio del Interior, tuvo 
lugar en el salón de actos de dicho 
Ministerio la entrega de Medallas al 
Mérito de Protección Civil en sus 
categorías de Oro y Plata a diversos 
Jefes, Oficiales y Suboficiales del 
Ejército del Aire. 


Las Medallas en su categoría de 
Oro se concedieron a título póstumo 


diversas instalaciones de la misma. 


“por su alto espiritu de solidaridad 
humana y dedicación superior al nivel 
exigible por razón de sus obligaciones 
reglamentarias”, a los componentes 
de la tripulación del CL-215 "CANA- 
DAIR” del 43 Grupo de FF.AA., que 
fallecie'on en Acto de Servicio el 
pasado año-en las proximidades del 
Aeropuerto de Santiago, cuando co- 
operaban en las labores de extinción 
de incendios en Galicia. Estas meda- 
llas fueron entregadas de forma muy 
emotiva a los familiares de nuestros 
compañeros fallecidos. 
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Las Medallas en su categoría de 
Plata se concedieron a varios miem- 
bros del Servicio de Búsqueda y 
Salvamento (S.A.R.) por la participa- 
ción activa en apoyo de la población 
civil en situaciones de emergencia. 

Asistieron al acto el Jefe del Estado 
Mayor del Aire, la Directora General 
de Protección Civil, la Delegada del 
Gobierno de la Comunidad Autónoma 
de Madrid, entre otras Autoridades. 

Los miembros del Ejército del Aire 
condecorados fueron: 


43 GRUPO DE FF.AA. 

— Capitán don Pedro Alvarez de So- 
tomayor. 

— Capitán don Jesús Cembranos 
Diaz. 

— Teniente don Carlos Ramírez de 
Esparza Figuerola- Ferreti. 

— Sargento don Juan Carlos Muyo 
Romero. 


SERVICIO DE BUSQUEDA 
Y SALVAMENTO 


¡ — Teniente Coronel don Antonio Ló- 


pez Ramos. 

— Comandante don Genaro de la 
Rosa Llorente. 

— Comandante don Federico Alvarez 
Colomo. 

— Comandante don José M. Martín 
García. 

— Subteniente don Manuel 
Sayáns. 


Porto 
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RENOVACION DEL JURAMENTO A LA BANDERA DE LOS COMPONENTES DE LA XHI PROMOCION DE PILOTOS DE 
COMPLEMENTO. Con motivo de las Bodas de Plata de la XI Promoción de Pilotos de Complemento, el día 26 de febrero, los 
componentes de dicha Promoción renovaron su Juramento a la Bandera en la Base Aérea de Granada. 


TRIPULACIONES PATMAR. Dentro 
de los intercambios de tripulaciones 
de Patrulla Marítima (PATMAR) que 
el Ala 22 viene manteniendo con las 
Unidades homólogas francesas, du- 
rante la última semana del pasado 





606 








mes de febrero, 14 tripulantes coman- 
dados por el Teniente Coronel don 
Manuel M.? Cruz del Pozo, se despla- 
zaron a la Base Aérea de Nimes- 
Garons. 

Durante los cuatro días que duró el 


intercambio, tuvieron ocasión de visitar 
las instalaciones de la Base, así como 
el Simulador Táctico (FOR-1) en 
que las tripulaciones francesas efec- 
túan su entrenamiento en tierra. 

Dos vuelos operativos y la jornada 
de confraternización completaron el 
programa previsto de intercambio. 

Los intercambios PATMAR vienen 
siendo tradicionales entre las Unidades 
de este tipo pertenecientes a la OTAN, 
y con ellos se pretende que las dis- 
tintas tripulaciones adquieran un co- 
nocimiento personal entre los inte- 
grantes de las mismas y de los medios 
que disponen, para conseguir el grado 
de coordinación necesaria en las ope- 
raciones que llevan a cabo conjunta- 
mente. 

En este sentido, el Ala 22 mantiene 
este tipo de intercambios con las 
tripulaciones francesas de Nimes y 
L'Orient Lambihoué, y se pretende 
que se amplíen en un futuro con las 
alemanas, británicas, holandesas, por- 
tuguesas y las Unidades norteameri- 
canas de PATMAR, basadas en Rota. 
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VISITAS DE COLEGIOS AL ALA 23. Durante el mes de febrero, el Ala 23 de la Base Aérea de Talavera la Real (Badajoz) 
recibió la visita de los colegios "Nuestra Señora de Guadalupe” de la ciudad de Mérida, “Nuestra Señora de la Soledad”, de la 
localidad de Arroyo de San Serván y del colegio “Maestro Pedro Vera" de Oliva de la Frontera. Doscientos cincuenta y cinco 
alumnos en total, junto con sus profesores, recorrieron las distintas dependencias de la Base, mostrando especial interés por 


los aviones AE-9, material de que está dotada esta Unidad del Ejército del Aire. 


VISITA DEL 9.? CURSO DE DEFEN- 
SA NACIONAL (CESEDEN-ALEMI!) 
AL ALA 15. El día 2 de marzo, visita- 
ron las instalaciones del Ala 15 los 
componentes del 9. Curso de Defen- 
sa Nacional (CESEDEN-ALEM!), al 
frente del cual se encontraba el Con- 
tralmirante, Jefe de Estudios, don 
J.A. Serrano Punyed, acompañado 
de cuatro profesores y el Secretario 
de Estudios. Merece destacarse la 
importancia del Curso por el elevado 
nivel de los alumnos: 


1 Diputado (CP) don $. López Val- 
divieso, por la provincia de Valladolid; 
1 Senador (PSOE) don |. Díez Gon- 
zález, por la provincia de La Rioja; 
8 Directores/Subdirectores Genera- 
les de los Ministerios de: Economía y 
Hacienda; Obras Públicas y Urbanis- 
mo; Industria y Energía; Transportes, 
Turismo y Comunicaciones; Interior; 
Educación y Ciencia; Administracio- 
nes Públicas y, Sanidad y Consumo; 
1 Catedrático de la Universidad Poli- 
técnica de Madrid; 9 Oficiales Gene- 
rales de los Ejércitos de Tierra, Mar y 
Aire y de la Guardia Civil. 


El Corone! Jefe del Ala 15, don 
Juan Sáez-Benito Toledo, les expuso 
en la Sala de Conferencias de FF.AA. 
la situación actual de la Unidad. 

Durante su estancia en el Ala 15 
visitaron: 


e Escuadrilla de Revisiones y Re- 
paraciones (se subieron al inte- 
rior de un C.15). 

e Taller de Aviónica. 

e Simulador de Vuelo (observaron 
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el desarrollo de una clase con la 
intervención de dos pilotos, uno 
instructor y otro alumno). 

e Hangar de Armamento y Taller 
de Misiles. 


Á continuación se les ofreció una 
comida en el Pabellón de Oficiales, 
presidida por el Teniente General Jefe 
del MATRA don Ignacio Martínez Eiroa, 


j y al finalizar la comida regresaron, vía 


terrestre, a Madrid. 
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JORNADA DE CONFRATERNIZA- 
CION CON LOS “VETERANOS DE 
MORON”. El día 5 de marzo se cele- 
bró en la Base Aérea de Morón la 
tradicional jornada de confraterniza- 
ción con los "Veteranos de Morón", 
asociación nacida del cariño que estos 
hombres tienen al Ejército del Aire, 
particularizado en esta Base, donde 
hicieron su Servicio Militar. 


Del eco que está alcanzando esta 
asociación da idea la masiva asistencia 
a ese día de hermandad, cifrándose 
en aproximadamente seiscientas per- 
sonas, entre veteranos, familiares e 
invitados, las que allí acudieron, veni- 





dos algunos incluso, desde las Cana- 
rias. 

La jornada, como en años anterio- 
res, estuvo dividida en tres partes 
bien diferenciadas: en primer lugar, 
los actos castrenses, con el izado de 
Bandera, Santa Misa, Homenaje a lus 
Caídos e Himno del Ejército del Aire. 
A continuación, las actividades re- 
creativas, con la suelta de vaquillas, 
en la pequeña placita de la Base, para 
los veteranos que quisieran demostrar 
su valor y afición; simultáneamente, 
se realizó el bautismo de aire a cien 
personas en aviones T-9 y T-12, 
puestos a disposición por el MATRA. 
Como tercera parte, se celebró una 


extraordinaria comida de hermandad, 
a los postres de la cual, y entre emo- 
cionados discursos, se obsequió a la 
Base con sendas maquetas de dos 
aviones históricos: el “Romeo-41” y 
el “Super Saeta”. Estas reproduccio- 
nes, junto a las que fueron ofrecidas 
el pasado año (“Chirri” y “Rata”), 
forman ya parte de una interesante 
colección de aviones que surcaron 
estos cielos desde que se fundara la 
Base Aérea de Morón, allá por el año 
1941. Por último y, como brillante 
colofón de la extraordinaria jornada 
de confraternización, se efectuó la 
arriada de Bandera y el siempre emo- 
tivo Toque de Oración, 


VISITA AL MUSEO DEL AIRE DEL 
GRUPO LOGISTICO DE AUTOMO- 
VILES. El pasado día 9 de marzo, un 
grupo de Personal Militar y Civil del 
Grupo Logístico de Automóviles efec- 
tuó una visita cultural al Museo del 
Aire. Al frente de la misma figuraba el 
coronel Jiménez Gosálbez, Jefe de 
dicho Grupo Logístico. 

Tanto la exposición interior como 
la instalada al arre libre, fue mostrada 
por el comandante don Enrique Bibi- 
loni, quien de forma amena explicó a 
los visitantestos detalles más intere- 
santes. 
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EL FUTURO PASA POR LA 
COLABORACION INTERNACIONAL 


Teniente General Michavila — Jefe 
del E.M. del Aire 


“NOTICIAS DE C.A.S.A.” — Enero- 
Febrero 1989 


No es sorprendente que se obtenga 
un buen artículo, cuando éste está 
basado en un discurso cuya tesis 
puede condensarse en una sola frase. 


Este es el caso de las declaraciones' 


del Jefe del E. M. del Aire, que pu- 
blica la revista de C.A.S.A. y que se 
resumen en el título que encabeza la 
entrevista. 

Se le formulan, al Teniente General 
Michavila, cinco preguntas que en- 
globan algunos de los principales 
factores determinantes del potencial 
de nuestras Fuerzas Aéreas, tales 
como la efectividad de los diversos 
sistemas de armas que las componen, 
o la posibilidad de no tener que de- 
pender del extranjero para su adqui- 
sición. 

Responde el General en la forma 
precisa y sin ambages de quien tiene 
plena fe en la validez de sus plantea- 
mientos y en la casi imposible alter- 
nativa de otros con eficacia superior. 

De esta forma nos enteramos de las 
posibilidades y el estado actual de 
capítulos tan importantes como el de 
los F-18; la modernización de los 
Mirage lll; el avión EFA y el proyecto 
AX. Todo ello enmarcado dentro de 
la política ya mencionada de orientar 
el futuro hacia la coproducción inter- 
nacional, cuando no ta plenamente 
nacional. 

El aplomo y la firmeza con que se 
dan las respuestas, no significa, sin 
embargo, que el General trate de 
enmascarar el atolladero que hay que 
salvar para obtener los medios que 
satisfagan los imperativos de la De- 
fensa. Antes bien, con reflejo del 
penoso trabajo de compaginar los 
elevados costes de dichos medios, 
con las medidas severamente restric- 
tivas de orden económico. 

Cada día que pasa, ha de resultarle 
—sin duda— más arduo y endiablado, 
al responsable de unas modernas 
Fuerzas Aéreas, el ya de por sí, in- 
trincado y sutil arte de hacer posible 
lo necesario. 


eS o SO» 


AIR WARFARE TRAINING INTO 
THE 90s. 


Wing Commander John West 
AIR CLUES — NUM. 1 — Enero 1989 


El hecho de mandar al combate 
unas excelentes tripulaciones de gue- 
rra no es suficiente para asegurar la 
victoria. Hace falta que dispongan, 
además, de un eficiente plan operativo. 

Una cosa es la capacitación profe- 
sional en cada especialidad de las 
Fuerzas Aéreas y otra la instrucción 
necesaria para el combate aéreo, tan 
importante o más, que la que dió 
lugar al dominio de la especialidad. 

En torno a estos conceptos se 
desarrolla el artículo que, entre otras 
cosas, describe el nuevo Curso de 
Guerra Aérea para Mandos de la 
R.A.F. y razona la necesidad de que 
este tipo de cursos esté en continua 
evolución, para adaptarse a las últimas 
innovaciones doctrinales y tecnoló- 
gicas. 


SEGURIDAD Y CONTROL DE AR- 
MAMENTOS 


Paul Nitze 


REVISTA DE LA OTAN — NUM. 2 — 
1989 


Este artículo es un extracto del 
discurso que pronunció el embajador 
volante de los Estados Unidos, en la 
sede de la OTAN, en el cual recogió 
los últimos logros del Organismo; 
alguno de ellos tan resonante como 
la firma del Tratado de los INF, contra 


| viento y marea. Expone las líneas 


generales para mantener la disuasión 
en el futuro, y para efectuar el control 
de armamentos, que no debe reem- 
plazar a una defensa adecuada. 
Entre sus muchos y sabios consejos 
recordemos aquel que dice que, en el 
curso de una negociación, hay que 
trazar una línea entre cuestiones de 
principio y asuntos secundarios y 
mostrar firmeza en los primeros. 
Con respecto a la perestroika re- 
cuerda que la seguridad debe basarse 
sobre la capacidad real de la URSS y 
no sobre intenciones y esperanzas. 
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Por R.S.P. 


Un discurso prudente, 
rebosante de experiencia. 


realista y 


LA VERDADERA PAZ 
José María García Escudero 


FORMACION — NUM. 414 — Enero 
1989 


El que, entre tantos artículos sobre 
la guerra, comentemos, ahora, uno 
sobre la paz, quizás le sorprenda al 
profano. Nunca al militar, que sabe 
que su misión primordial estriba en 
salvaguardarla. 

Pero no esa paz pasiva, concebida 
como simple ausencia de guerra, 
sino el concepto dinámico de paz que 
nos define el Concilio Vaticano, y 
Juan Pablo Il y ahora nos recuerda el 
General Consejero Togado del Aire, 
García Escudero. 

Esa paz de los “pacificadores” —en 
contraste con la de los pacifistas a la 
moderna usanza— que luchan sin 
tregua por suprimir las causas de la 
guerra. 

Pocas plumas militares habrá tan 
impregnadas de humana ternura, poe- 
sía y profunda fe cristiana, como ta 
de García Escudero. 

Leerle, como escuchar una de sus 
conferencias, es siempre un placer. 


¿AVIACION EMBARCADA, 
O BASADA EN TIERRA? 


Capitán de Navío, Francisco Obrador 
Serra 


BOLETIN DE INFORMACION DEL 
CESEDEN — NUM. 212 — Septiem- 
bre-Octubre 1988 


Se basa este trabajo en un estudio 
de la aviación naval de los Estados 
Unidos en varios períodos. Hace un 
estudio extenso de los factores críticos 
de la aviación embarcada: Coste de 
los portaaviones, vulnerabilidad; fle- 
xibilidad de empleo, etc... y de la 
aviación basada en tierra, y obtiene el 
autor unas conclusiones que estima 
que son aplicables a la mayoría de las 
Armadas. 
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La aviación en el cine 


AVIADORES -CINEASTAS: JEAN MURAT 
(1888-1968) 


El actor francés Jean Murat 
(1888-1968), nacido en Périgeux, 
Dordoña, fue el prototipo del perso- 
naje gallardo y heróico, especial- 
mente en los tiempos del cine mudo 
(aunque siguió haciendo “buen pa- 
pel” en nuevas producciones hasta 
sus últimos años). En 1914 consi- 
guió evadirse de Berlin —donde 
estaba realizando unos reportajes 
como periodista— y pronto pudo 
servir como aviador en plena guerra 
mundial (la Primera: que muchos 
vaticinaron sería “la última”). Fue 
participando en una misión militar 
en Estados Unidos, cuando el am- 
biente de paz le animó a adoptar la 
carrera cinematográfica. Entre sus 
numerosos filmes destacaremos, 
por lo que aquí respecta: "La tripu- 
lación” (L'equipage) (1935). dirigida 
por Anatole Litvak, y "Los aventu- 
reros del aire” (Les aventuriers de 
l'air) (1950). de René Jayet. 

El mismo año 88 nació, en Biele- 
feld, Alemania, el gran director Frie- 
drich Wilhelm Murnau. Su vida 
sería mucho más corta (ya que 
murió —en accidente de automóvil, 
en Santa Bárbara. California— el 
año 1931); pero muy intensa y 
fructífera para la historia del cine. 
Estudió la carrera de Filosofía en 
Heidelberg y actuó en el teatro bajo 
la dirección de Max Reinhardt (que 
presentó obras de Calderón de la 
Barca en Alemania), profesor indis- 
cutido de los mejores actores ger- 
manos de su época. Murnau, siendo 
piloto en la que entonces se llamó 
Guerra Europea, sufrió un acci- 
dente que le llevó a un aterrizaje 
forzoso en Suiza: donde quedó has- 
ta el término del conflicto. Dedicán- 
dose desde entonces preferente- 
mente al cine. Lamentablemente, 
de las 21 peliculas que realizó (17 
en Alemnia y 4 en Estados Unidos), 
sólo se han conservado 12, pese a 
ser considerado como el maestro 
esencial del “expresionismo” cine- 
matográfico en los “tempranos” 
años 20. Aficionado a transcribir a 
la pantalla los personajes y motivos 
más o menos "satánicos" escritos 
para el teatro —especialmente los 
vampirescos— creó y filmó el inol- 
vidable “Nosferatu” (1922). Quizás 
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inspirado en “Drácula”, el conde de 
Transilvania y rey de los vampiros 
imaginado por Bram Stoker; pero 
“Nosferatu” es un espiritu y mons- 
truo sanguinario “de más altos 
vuelos”. 

Vittorio Mussolini, hijo mayor 
de Benito, promotor entusiasta tan- 
to de la aviación como del cine, creó 
—en 1931— la Dirección General 
del Cine Italiano. dentro del Minis- 
terio de Prensa y Propaganda (que 
regía el conde Galeazzo Ciano), 
destacando el Instituto Nacional de 
Industrias Cinematográficas (entre 
las que dominaba la Compañía 
Luce) y la Cinecittá, cuyos estudios 
—en las proximidades de Roma— 
ocupaban unos 600.000 m?. La 
Mostra de Venecia, de bienal desde 
1932, se convirtió en anual a par- 
tir del 35. Precisamente en 1938, se 
otorgó el Globo de Oro Mussolini a 
la película "De una misma sangre” 
(Luciano Serra, pilota), dirigida 
por Alfredo Alessandrini con guión 
de Roberto Rossellini, aunque Vit- 
torio se apuntó la colaboración en 
el mismo y la supervisión de toda la 
obra. 

En cuanto a la película a la que 
nos referíamos, realizada en 1938, 
se dedica a la actuación de las 
fuerzas italianas (especialmente. la 
aviación) en la campaña sobre Abi- 
sinia o Etiopía, iniciada en noviem- 
bre de 1935 y finalizada en mayo 
del 36, con la toma de Addis Abeba, 
la huida del emperador Haile Selas- 
sie a Londres y la proclamación, 
con el mismo título, de Víctor Ma- 
nuel III de Italia. 

Si bien no llegó a realizar ninguna 
película, nos parece que no debemos 
olvidar aquí al bueno de Gaspard 
Félix Tourmachon; más conocido 
como NADAR (y no es broma). Ya 
que dio el primer paso lo vuelo) 
para lo que se desarrollaría pronto 
como cinematografía aérea, al foto- 
grafiar (en 1858) desde un globo y 
a 520 metros de altura, la avenida 
del Bois de Boulogne. Claro que 
fueron los hermanos Lumiére los 
que inauguraron las primeras pro- 
yecciones continuas, 37 años des- 
pués: el mismisimo 1987, en que 
Meliés ofreció a los justamente 


asombrados parisinos su “Ascen- 
sión de un globo” y quien en 1902, 
les trasladaría en "Viaje a la Luna”. 
Pero todo es empezar. Además, tam- 
bién hemos de tener en cuenta, que 
“Nadar” fue el creador de la primera 
revista dedicada a la aviación en el 
mundo: "L'Aéronaute”. 

Tampoco podemos olvidar a un 
extraordinario aviador: Leo Nomis. 
Aunque su nombre no aparezca en 
las enciclopedias ni en las obras 
dedicadas a la historia de la avia- 
ción o del cine, fue un auténtico 
“as” de la guerra aérea”, que regresó 
a Estados Unidos desde Europa 
con 6 heridas sobre su maltratado 
cuerpo; y que —en el ejercicio de su 
profesión de piloto, tanto militar 
como civil—, fue víctima de 37 
accidentes peligrosisimos. Como 
“doble” de los actores en escenas 
aéreas de gran riesgo, intervino 
(entre otras relevantes produccio- 
nes) en "La escuadrilla deshecha" 
(The Lost Squadron) y "La novia 
del azul” (Sky Bride). ambas de 
1932. Durante la filmación de esta 
última, Nomis perdió la vida. 

Son películas clásicas del género: 
“La escuadrilla deshecha”, se refiere 
a tres pilotos (interpretados por 
Richard Dix, Joel McCrea y Robert 
Armstrong) de un escuadrón de 
vuelo norteamericano, durante la 
Primera Guerra Mundial. Quienes 
—al terminar su participación en 
la contienda— se dedican al doblaje 
de escenas aéreas bajo la dirección 
de un realizador maníaco (Erich 
von Stroheim), cuyas exigencias 
provocan la muerte de uno de ellos 
y la venganza de sus camaradas. 
Aparte de Nomis, los verdaderos 
aviadores y “dobles” de los actores 
fueron Frank Clerk, Art Goebel y 
Dick Grace. El director real del 
filme, George Archainbaud. 

"La novia del azul”, dirigida por 
Stephen Roberts, trata de la exhibi- 
ción itinerante a través de Nortea- 
mérica de otros tres pilotos acrobá- 
ticos. “Speed” (Richard Arlen) causa 
la muerte por accidente de “Eddie” 
(Tom Douglas), quedando el invo- 
luntario “culpable” acomplejado: 
mientras que “Jim” (Charles Sta- 
rrett) se burla de su miedo. Como es 
usual en este tipo de argumentos, el 
“miedoso” acaba siendo el "héroe" 
definitivo. La “novia visible” es Vir- 
ginia Bruce. Y naturalmente, la ideal 
de todos los pilotos, la Aviación. 
Understood? Bueno, pues a verla en 
video. Que. aún así —a los 57 años 
de su estreno— ¡ya es dificilillo! 
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MARIO DE ARCANGELIS 


HISTORIA 
DEL 
ESPIONAJE 
. ELECTRONICO 


Desde la Primera Guerra Mundial hasta las 
incursiones americanas contra Libia. 


EDITORIAL SAN MARTIN, S.L 
MAQRID 





NOTICIA SOBRE EL AUTOR 


No es la primera vez que el autor, M. 
de Arcángelis, aparece en las páginas 
de esta Sección. Otro notable libro suyo 
—versando sobre parecida temática— 
fue ya reseñada en esta misma Sección 
en el número del mes de diciembre de 
1985. Se trataba de la obra “HISTORIA 
DE LA GUERRA ELECTRONICA” (“Des- 
de la Batalla de Tsushima hasta los 
conflictos del Libano y de las Malvinas”). 
La idea, pues era la misma en ambos 
casos pero su cronología es muy dife- 
rente, lo que a la obra que hoy comen- 
tamos una vibrante modemidad cronológica. 

Mario de Arcángelis es uno de los 
más expertos conocedores de la guerra 
electrónica, tanto de sus vacilantes co- 
mienzos como de los sofisticados niveles 
a que ha llegado en nuestros días. Y ello 
se debe no solamente a sus profundos y 
constantes estudios en la materia, sino 
también a su extraordinaria pericia de 
orden personalt, en la guerra electrónica 
y aeronaval. 

Marino militar de carrera alcanzó la 
graduación de contralmirante, desem- 
peñando diversos puestos de Mando 
Operativo y también el de Profesor de la 
Escuela de Aeronáutica. No obstante, 
en 1974 dejó voluntariamente la carrera 
militar para poder dedicarse exclusiva- 
mente a un importante puesto de inves- 
tigación y dirección que le fue ofrecido 


FICHA TECNICA 


Título original en italiano: 
Título original en español: 


No figura en el texto español. 
“HISTORIA DEL ESPIONAJE ELECTRONICO («DE LA PRIMERA 


GUERRA MUNDIAL A LAS INCURSIONES AMERICANAS CON- 


TRA LIBIA«).” 
Autor: 
Género: 


MARIO DE ARCANGELIS. 
Espionaje electrónico realizado por aviones, misiles, satélites, 


submarinos, navíos de superficie y estaciones fijas. 


Número Páginas: 
y 1 Bibliografia. 
Número de Ilustraciones: 


260 en total. Comprenden: 16 Capitulos, 1 Glosario de Términos 


Contiene 35 Fotografías, 10 Mapas esquemáticos, 10 Dibujos 


esquemáticos y 8 Organigramas. 


1.2 Edición en italiano: 
1.2 Edición en español: 
Traductor al castellano: 


en la Industria Civil, naturalmente estre- 
chamente relacionado con la Defensa 
Nacional, precisamente en su faceta de 
guerra electrónica. 


PLANTEAMIENTO DE LA OBRA 


Tras la exposición condensada de las 
generalidades de la materia, el autor 
entra en materia rápidamente dando a 
conocer al lector la clasificación de 
conceptos que al respecto es la usada 
oficialmente en la NATO, así como de 
las múltiples ramificaciones que se deri- 
van de cada concepto básico. 

O sea, que el autor esboza ya desde el 
principio las razones supremas de la 
Guerra Electrónica; la clasificación de 
las informaciones obtenidas en razón de 
los medios empleados y de la valoración 
de las fuentes de procedencia; canales 
por los que discurren (operativo-militar 
y político) y muy principalmente —tal 
que ya ha quedado expresado— por el 
tipo tecnológico de los medios utilizados 
para la cosecha y selección de las 
informaciones recibidas. 

Ya en pleno desarrollo del tema, el 
autor adopta el sistema —que resulta 
ser tan ilustrativo como ameno para el 
lector— de analizar las peculiares facetas 
y variables detalles de la Guerra Electró- 
nica, analizando los acontecimientos 
político-bélicos de la segunda mitad de 
nuestro siglo sobre los que la acción 
electrónica ha tenido una notoria in- 
fluencia, tanto en el sentido de ataque 
como de defensa. 

De modo global recordemos el impor- 
tantísimo papel que el Arma Electrónica 
jugó en la Segunda Guerra Mundial. 
También los múltiples sucesos, aún más 
modernos, que Arcángelis relata en su 
citado primer libro "Desde la Batalla de 
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“U. MURSIA EDITORE” (Italia, año 1988). 
“EDITORIAL JUVENTUD” (Barcelona), diciembre 1988. 
Y. L. TATO TEJEDOR. 


Tsushima al Líbano y a las Malvinas”. 
Pero el escritor italiano va todavía más 
allá y en su recién publicado nuevo libro 
—el que hoy estamos comentando— 
analiza sucesos aún más recientes y de 
los cuales, en verdad, hay poca informa- 
ción para el público en general. Recor- 
demos muy someramente unos pocos 
de éllos, ajustándolos, tal como hace el 
autor, a un orden cronológico. 


El caso del derribo por la defensa 
aérea soviética de un avión civil de 
Corea del Sur —un Jumbo 747— con 
269 personas a bordo que iba de Alaska 
a Tokio, y que, al parecer sobrevoló un 
pequeño tramo de Siberia, tal como 
afirmaron los soviéticos. ¿Fue un error 
del piloto, fue un fallo de los instrumentos 
de navegación? ¿Actuó con excesiva 
celeridad y rigor la Defensa Soviética? 
¿Era —como también se dijo— un avión- 
espía americano bajo un disfraz civil? 


El contrapunto fue, algo más adelante, 
el derribo de un avión civil iraquí de 
transporte por un buque norteamericano 
en el Golfo Pérsico, durante la guerra 
entre Irak y el Irán. Todas las hipótesis 
volvieron a repetirse. Ya sin tapujos, el 
gran ataque aéreo israelí sobre la ciudad 
de Túnez sin más justificación que allí 
se albergaba el lider palestino Yaser 
Arafat. La larga incursión aérea nortea- 
mericana contra Libia, abril de 1986, con 
aviones que habían partido de Inglaterra. 
La constante presencia de portaaviones 
americanos muy cerca de la costa Libia, 
que ha dado lugar a esporádicos choques 
aéreos. 


Y todo ello siempre con la misma 
constante: la rápida y eficiente detección 
de los atacantes reales o supuestos, 
gracias a una permanente y eficacisima, 
búsqueda electrónica. 
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CIERVA AUTOGIROS, THE DEVELOP- 
MENT OF ROTARY -WING FLIGHT. Autor: 
Peter W. Brooks. Smithsonian Institution 
Press. Washington D.C. 1988. 


El autogiro ha sido, sin duda, la aportación 
más importante de la tecnología aeronáutica 
española al desarrollo de la aviación mundial. 
Detrás está siempre la figura de D. Juan de La 
Cierva y Codorniú, inventor, matemático, in- 
geniero y piloto de pruebas, cuya influencia 
en el desarrollo de aeronaves de ala giratoria 
ha llegado hasta nuestros días, sólo recordar 
que ya el 18 de abril de 1922 patentaba un 
rotor con articulación de batimiento que ha 
sido base de los actuales rotores articulados. 

El desarrollo tecnológico del autogiro es el 
tema del libro que nos ocupa. El autor ha 
dividido su obra según cuatro etapas: 


— Investigación y Desarrollo inicial en Es- 
paña. 

— Desarrollos en Gran Bretaña (a partir de 
1925). 

— El Autogiro en USA (desde 1929). 

El Autogiro en otros países (Japón, Francia, 
Alemania, Unión Soviética). 


Especialmente interesante resultan los pri- 
meros capítulos dedicados a la investigación 
en España y a los primeros trabajos de La 
Cierva sobre aviones, área donde ya se 
demostró su capacidad imaginativa propo- 
niendo por primera vez, un bombardero tri- 
motor con hélices propulsoras para el con- 
curso de la aviación militar española en 1919. 
La destrucción en un accidente de este pro- 
totipo fue el hecho que puso a La Cierva 
sobre el camino de la investigación de aero- 
naves en las que la fuerza de sustentación no 
dependiese de la velocidad de la misma. 
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El libro describe cómo la naciente aviación 
militar española contribuyó a este esfuerzo 
no sólo subvencionando la prueba de modelos 
a escala reducida en el Laboratorio Aerodiná- 
mico de Cuatro Vientos, dirigidos entonces 
por el Comandante Herreta, sino que alguno 
de los prototipos, el C6, fue construido en los 
talleres de Cuatro Vientos bajo la supervisión 
del Capitán Ingeniero Sousa. 

El libro continúa 'con las actividades de 
Juan de La Cierva en otros países creando 
empresas (Cierva Autogiro Co Ltd. en Ingla- 
terra y Pitcairn-Cierva Autogiro Co. en los 
EE.UU.) con la idea de desarrollar y comer- 
cializar su invención. La descripción minuciosa 
que hace el autor de las actividades de estas 
compañías permite tener una idea de la 
vitalidad del genial inventor. 

Resulta también muy interesante los capi- 
tulos dedicados al desarrollo en países como 
la Unión Soviética y Japón (donde se fabrica- 
ron un centenar de ejemplares) que, sin la 
intervención directa del inventor, dedicaron 
un gran esfuerzo a esta tecnología. 

El libro termina con un capítulo dedicado a 
la actuación del autogiro en la Segunda 
Guerra Mundial donde los suecos lo emplea- 
ron en misiones de salvamento y los ingleses 
para calibración de radar. 

El autor, Peter W. Brooks, es un piloto e 
ingeniero inglés especialista en temas de 
historia aeronáutica que ha escrito su libro 
tutelado por la norteamericana Institution 
Smithsonian que, entre otros, dirije el Museo 
Nacional del Aire y Espacio en Washington 
D.C. 

En resumen se trata de un libro minucioso 
y bien documentado que describe la evolución 
tecnológica de los 46 modelos diferentes de 
autogiros (de los que construyeron unos 500 
ejemplares) y que resultará imprescindible 
para los estudiosos de la aeronáutica mundial, 
y española en particular, especialmente en 
las décadas de los años 20 y 30. Un libro que 
debería ser publicado en español para divul- 
gación entre sus compatriotas de la obra de 
ese genial inventor, ingeniero, matemático y 
piloto de pruebas que fue D. Juan de La 
Cierva y Codorniú. 


INDICE: Capítulo |: Desarrollo del Autogiro. 
Capítulo 2: Los primeros Autogiros. Capítulo 
3: La Cierva se traslada a Gran Bretaña. Capí- 
tulo 4: Autogiros en Producción. Capitulo 5: 
Autogiros Americanos. Capítulo 6: Control 
Directo. Capítulo 7: La serie del C.30. Capitulo 
8: Control Directo en USA. Capítulo 9: Despe- 
gue vertical. Capítulo 10: Desarrollos en la 
Unión Soviética. Capitulo 11: Autogiros Ja- 
poneses. Capitulo 12: Autogiros durante y 
desde la Segunda Guerra Mundial. 


LA METEOROLOGIA AL SERVICIO DE 
LA AVIACION, por John Kastelein. Un 
opúsculo de 48 págs. de 210 + 297 mm. 


- (DIN Ad). Publicado por la Organización 


Meteorológica Mundial. OMM número 706. 


Desde 1981, cada 23 de marzo se celebra el 
Día Meteorológico Mundial para conmemorar 
la entrada en vigor, el 23 de marzo de 1950, de 
la Convención que transformó la antigua 
Organización Meteorológica Internacional, or- 
ganismo no gubernamental que existía desde 
1873, en la actual entidad intergubernamental 
denominada organización Meteorológica Mun- 
dial. Cada año, dicha conmemoración se cen- 
tra en un tema determinado de la Meteorolo- 
gía, considerada desde los puntos de vista 
científico y de ciencia aplicada, que de ambos 
tiene la Meteorología. Este año el tema elegido 
ha sido: “La Meteorología al servicio de la 
aviación”. Y precisamente se ha elegido este 
tema para rendir homenaje al desarrollo de la 


ORGANIZACIÓN METEOROLÓGICA MUNDIAL 


La meteorología 
al servicio de la aviación 


por 
John Kastelein 


OMM - N' 700 


Secrtatana de la Organización Meteorológica Mundi! - Ginebra — Suiza 
1983 





meteorología aeronáutica en respuesta a las 
exigencias cada vez mayores de la aviación, 
que como es sabido, es una actividad en 
rápida expansión. El Autor, Presidente de la 
Comisión de Meteorología Aeronáutica de la 
OMM, ha tocado este tema remontándose 
hasta la época en que las primeras máquinas 
voladoras inventadas por el hombre se en- 
frentaban con un entorno físico hasta entonces 
muy poco conocido, o sea la atmósfera libre. 
Describe asimismo la intensidad con la que 
hoy se utiliza el espacio aéreo disponible. 
Define al desarrollo de la aviación y de los 
servicios meteorológicos unidas a ella como 
explosivo. Precisamente el Día Meteorológico 
Mundial ha constituido una ocasión para 
evaluar esta evolución y considerar la abne- 
gación de todos aquellos que han contribuido 
de múltiples maneras a realizar ese sueño del 
hombre, que desde Icaro es el vuelo. 


INDICE: Prefacio. Introducción. Capítulo 1. 
Los primeros tiempos. Capítulo 2. Desarrollo. 
Capítulo 3. El presente. Capítuto 4. El futuro. 
Conclusiones. 


WORLD DEFENCE ALMANAC (Almanaque 
de la Defensa Mundial). Publicado por la 
Revista Militare Technology. Un volumen 
de 320 págs. de 21 + 28,5 cms. 


Este Almanaque subtitulado Balance del 
Poder Militar es el número 1 de 1989, de la 
Revista Military Technology. Presenta para 
cada país un resumen de su poder militar. 
Agrupa los países por regiones geográficas: 
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América del Norte, América Central y del Sur, 
Europa, Norte de Africa y Oriente Medio, 
Africa Subsahariana, Asia y Oriente Lejano, 
Oceanía. Para cada pais después de dar unos 
datos de carácter general sobre superficie, 
población, ciudades más grandes, religiones, 
idiomas, desarrotla un resumen sobre ta orga- 
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nización política y tipo de gobierno. A conti- 
nuación expone algunos datos económicos 
como Producto Nacional Bruto, Comercio 
Exterior y Presupuesto Nacional. Da una no- 
ción sobre la organización de Defensa y pasa 
a describir con bastante detalle las Fuerzas 
Armadas tanto desde el punto de vista de 
personal como de material. Se acompañan 
abundantes ilustraciones a todo color. Por 
último trata algunos temas puntuales como la 
Cuarta Generación Soviética de ICBM en el 
banco de prueba de Ginebra, el Sistema SS- 
17 y algunas reflexiones sobre el desarrollo 
actual de la política de Defensa a la luz de los 
esfuerzos de distensión. Este trabajo será de 
gran utilidad para los analistas en temas de 
Defensa, ya que tienen a mano toda la infor- 
mación que precisen sobre cualquier Fuerza 
Armada. Asimismo la gran cantidad de anun- 
ciantes de Material de Defensa lo hace muy 
útil a la hora de seleccionar proveedores. 
Entre los anunciantes hay muy pocos es- 
pañoles, lo que no se concibe dada la gran 
difusión de esta Revista. 


INDICE: Indice de Anunciantes. Algunas 
palabras del Editor Jefe. Agradecimientos. 
Abreviaturas. Datos Regionales. Diversos co- 
mentarios. 


LOS CONFLICTOS BELICOS Y EL FENO- 
MENO URBANO, por Fernando Pinto Ce- 
brián. Un volumen de 206 págs. de 14 + 20 
cms. Servicio de Publicaciones del Estado 
Mayor del Ejército. Alcalá, 18. 28014-Madrid. 
Precio para militares: 400 pesetas, más el 
6% del IVA. En rústica. En castellano. 


Esta obra es el volumen número 20 de la 
Colección Adalid (Biblioteca del Pensamiento 
Militar), que edita el Servicio de Publicaciones 
del Estado Mayor del Ejército. El autor, co- 
mandante de Infantería, diplomado de Estado 
Mayor, posee, además de su formación militar, 





una extensa base universitaria de ta que des- 
taca su participación en tos cursos de Geo- 
grafía e Historia organizados por la UNED. Es 
autor de varios libros, uno de ellos reseñado 
en nuestro número de Octubre 1988, y cola- 
bora muy activamente en la prensa general y 
en la militar. Todas estas obras relacionan las 
acciones bélicas con la Geografía. En la pre- 
sente obra, subtitulada “El Factor Militar”, 
hace un análisis muy profundo de la relación 
de los conflictos bélicos con el fenómeno 
urbano, En efecto el crecimiento demográfico 
no se hace de una forma proporcionada sino 
que,las ciudades llegan a absorber la mayoría 
de la población. Antiguamente los estableci- 
mientos militares eran el núcleo de grandes 
poblaciones, como el caso de León, cuya cuna 
fue un campamento de las legiones romanas. 
En la Edad Media los núcleos urbanos crecían 
al amparo de una fortaleza, cuando no eran 
en sí mismas un castro militar. Actualmente 
las grandes ciudades han sido en las últimas 
guerras el blanco preferido, sobre todo por la 
Aviación. Ello dio lugar a verdaderas carnice- 
rias: Coventry, Londres, Hamburgo, Berlin, 


FERNANDO PINTO CEBRIAN 


LOS 
CON FLICTOS BELICOS 
FENOMENO URBANO 


“E? 
COLECCION ADA LID 


(GINLIOVECA ME PERSAMIENIO MILITAR) 
Servicio de Publicaciones del EME 


Dresde. Se habla del efecto de la guerra nu- 
clear en los casos urbanos y de la posibilidad 
de defensa a través de la Iniciativa de Defensa 
Estratégica (IDE). Otro aspecto muy impor- 
tante actualmente es el de las guerrillas urba- 
nas. Este tema, el del terrorismo es muy cono- 
cido del autor, que como ya hemos dicho ha 
publicado mucho sobre él. Muy interesante es 
el epilogo, que a modo de conclusiones trata 
de resumir lo expuesto. La obra viene muy 
profusamente ilustrada, aunque alguna repro- 
ducción deja bastante que desear. 


INDICE: Prólogo. Introducción. Capitulo 
Primero. El “Factor Militar” en el origen y evo- 
lución del fenómeno urbano. Capitulo Se- 
gundo. Las ciudades en el pensamiento clásico 
militar, Capítulo Tercero. Las hueltas de la 
Poliocértica y la arquitectura militar en la 
configuración y evolución urbana. Capítulo 
Cuarto. El planeta urbano, la guerra nuclear y 
la Iniciativa de Defensa Estratégica (IDE). 
Capitulo Quinto. Las guerras y las ciudades. 
Aglomeraciones urbanas. Epílogo. Indice de 
cuadros y figuras. Bibliografía. 
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SERVICIO MILITAR EN ESPAÑA, por José 
F. Garcia Moreno. Un volumen de 286 
págs. de 14 + 20 cms. Servicio de Publica- 
ciones del Estado Mayor del Ejército. 
Alcalá, 18. 28014-Madrid. Precio para mili- 
tares: 474 pesetas, más el 6% del IVA. En 
rústica. En castellano. 


JOSE F. GARCIA MORENO 


e e . ESE A Na 
IO 
== 
E 


Ñ 


(1913-1935) 


coLección ADALID 


(RIALIONECA DE PLNSAMENTO MILITAR) 
Servicio de Publicaciones del EME 





Esta obra es el volumen 21 de la Colección 
Adalid (Biblioteca del Pensamiento Militar), 
que edita el Servicio de Publicaciones del 
Estado Mayor del Ejército. El autor, Capellán 
Castrense del Ejército del Aire, licenciado en 
Historia por la Universidad Complutense de 
Madrid, ha publicado diversos trabajos y ar- 
tículos en revistas y periódicos nacionales y 
provinciales sobre las caracteristicas anató- 
micas de la juventud española en el siglo XX. 
En la actualidad tiene pendientes varios estu- 
dios sobre procedencia social de clases de 
tropa y oficialidad de carrera del Ejército de 
Tierra españo! durante la primera mitad del 
siglo XX. Después de seguir varios cursos en 
la Facultad de Historia de Munich (Alemania) 
becado por el Ministerio de Asuntos Exteriores 
español, consiguió el Doctorado en Historia 
en la Universidad de Zaragoza. Con estos 
antecedentes se comprenderá tácilmente el 
interés del libro que estamos reseñando. 
Precisamente este estudio formaba parte de 
la tesis doctora! que presentó. Los límites son 
1912 y 1933. El primero coincide con la im- 
plantación del servicio militar universal y per- 
sonal en España; 1933 coincide con la apari- 
ción de las ideas de Manuel Azaña, entonces 
Ministro de Guerra, sobre política de Defensa. 

En este periodo está comprendida nuestra 
neutralidad en la | Guerra Mundial y nuestra 
inacabable Guerra de Marruecos. Por ello es 
un periodo de gran interés y que como todos 
los estudios históricos puede servir para 
entender el presente y planear el futuro. No 
es una mera relación histórica, sino que se 
presentan los principales problemas que se 
plantearon, las soluciones que se propusieron 
y la respuesta de la sociedad española de 
entonces, y sobre todo de la juventud, a esos 
planteamientos. Al final de la obra se incluyen 
en forma de Anexos, hasta 44, una serie de 
datos estadísticos y demográficos. 
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INDICE: Prólogo. Primera Parte. Capítulo 1. 
Raíces de la obligatoriedad del Servicio militar 
universal y personal. Capitulo tl. ¿Cómo po- 
dría responder la España de 1913-1934 a las 
exigencias que el servicio militar personal y 
universal comportaba? Diagnóstico demo- 
gráfico, físico y político de la sociedad es- 
pañola. Capitulo Ill. ¿Cómo respondió la 
juventud española de 1913-1933 al derecho 
deber del servicio militar? Cuantificación y 
procedencia geográfica de tos jóvenes "no 
incorporados” al cuartel: excluidos, totales, 
temporales, exentos, prórrogas y excedentes 
de cupo, además de prófugos. Capítulo IV. 
Situación física de los jóvenes incorporados 
al Ejército, 1913-1933. Capitulo V. Analfabe- 
tismo de la sociedad española y soldados del 
Ejército de Tierra, 1913-1933. Capítulo VI. 
Respuesta de la burguesía, profesionales libe- 
rales, Administración Pública, españoles al 
deber del servicio militar: cuotas, procedencia 
geográfica y social desde 1913 a 1935. Se- 
gunda Parte. Capitulo VIII. Formación física y 
adiestramiento militar del soldado, 1913-1933. 
Tercera Parte. Capitulo IX. La oficialidad de 
complemento en España. Procedencia y tor- 
mación militar. Conclusiones. Anexos. 


TOP GUNS: LOS PILOTOS REALES, LA 
HISTORIA AUTENTICA. Videocinta VHS 
de 68 minutos de duración. Producida por 
Pacific Coast Video. Escrita y dirigida por 
Gordon Forber. Traducción y distribución 
en España por Kalender Vídeo, S.A. 


Los titulares de prensa, los noticiarios de 
televisión y la industria cinematográfica ame- 
ricana han puesto de moda la aviación de 
combate entre el público en general. Los 
enfrentamientos en el Mediterráneo entre 
aviones libios y cazas de la sexta Flota han 
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Pora unTOP GUN no hay mas premio que sobrevivir, 


popularizado nombres como Mig-23, misil 


Sparrow y F-14, antes sólo conocidos por un 
pequeño sector de la población: los profesio- 
nales del aire y los buenos aficionados a la 
aeronáutica. Si a esto sumamos el atractivo 
de un actor famoso encabezando el reparto 
de una magnífica pelicula sobre la aviación 
de combate: TOP GUN, es difícil que hoy en 
día haya alguien que no sepa lo que es un 
TOMCAT. 


Y. además, hemos leido... 
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De modo que no es de extrañar que, apro- 
vechando la popularidad del tema, los de 
Granite Entertainment hayan encargado a 
Pacific Coast Video la realización de esta 
cinta documental, que pretende —sin lograrlo 
plenamente— mostrar la verdadera historia 
de los pilotos de caza de la marina de los 
EE.UU. sin el oropel de Hollywood. 

Bien presentado y con un excelente acom- 
pañamiento musical de rock como tondo de 
las escenas en vuelo, este documental es un 
potpourri de imágenes de archivo, a las que 
han añadido algunas entrevistas a pilotos y 
operadores de radar, todos ellos tripulantes 
de aviones como el F-4 Phantom y el F-14 
Tomcat. 

Estas entrevistas, filmadas en la propia Es- 
cuela de Caza de la US. Navy —TOP GUN— 
en San Diego, y a bordo del portaaviones Carl 
Vinson en alta mar, a pesar de su interés 
—uno de los entrevistados es Randy “Duke” 
Cunningham, el mayor as americano en Viet- 
nam— adolecen de una inadecuada traducción 
y adaptación al español. Así, lo que se escu- 
cha es un texto farragoso y a menudo incom- 
prensible incluso para un profesional. 

No obstante, las escenas filmadas en vuelo 
y a bordo del Carl Vinson son suficientemente 
espectaculares y la cinta se ven con gusto. El 
montaje del metraje de archivo es correcto, 
siguiendo una secuencia histórica que se 
inicia en Vietnam y, con dinamismo, va mos- 
trando la evolución de las tácticas de entre- 
namiento en combate aéreo, con el suficiente 
énfasis sobre lo arriesgado de la profesión de 
piloto de caza para hacerla atractiva, en esta 
época en que está resurgiendo el gusto por la 
aventura. 

En definitiva, un excelente documental sobre 
un tema de actualidad. ¡Lástima que no se 
haya hecho con más rigor la versión española 
del guión! 


LUIS SAENZ DE PAZOS 


WARBURTON'S WAR, por Tony Spoo- 
ner - William Kimber £ Co., Ltd. 
London 1987. 


Cuando un autor es ya de por si 
una notabilidad, no hay más remedio 
que ocuparse tanto del mismo como 
de su obra. Es el caso de Tony 
Spooner que nació en 1916, aprendió 
a volar en 1937 en Brooklands, con la 
RAFVR. Ganó el trofeo Doncaster y 
posteriormente obtuvo el título de 
piloto comercial y el de instructor de 
vuelo en 1938. Al estallar la guerra 
fue contratado como piloto-instructor 
de la RAF en Sywell y, más tarde, de 
la Escuela n2 2 de la G.R. en Black- 
pool. 

Desde 1941 intervino como piloto 
en dos series de operaciones que se 
desarrollan en el Atlántico en busca 
de submarinos. Entre las dos participó 


en los vuelos en misión especial a 
Malta. Ha pilotado “Wellington” y 
“Liberator” y por dos veces le fueron 
asignadas misiones en la “Royal 
Navy”, siéndole concedidas la DFC, 
de Malta, y la DSO, del Reino Unido. 

Después de la guerra Tony Spooner 
fue contratado como comandante de 
vuelo por la BOAC, participando en 
los primeros vuelos de las rutas tran- 
satlánticas. Fue elegido por dos veces 
presidente de la BALPA (“British Air- 
line Pilots Association”) y nombrado 
Director de Operaciones de la "Tur- 
kish National Airline”. Durante cuatro 
años ocupó el cargo de Secretario 
Honorario de la IFALPA (International 
Federation of Air Line Pilot” Ássocia- 
tion). En 1964 fue designado Jefe de 
Operaciones del Departamento de 
Aeronavegabilidad e Investigación de 
Accidentes de la OACI en Montreal, 
cargo que ocupó hasta su jubilación. 
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Y ahora el libro. 

Warburton (conocido por todos 
como “Warby”) fue uno de los pilotos 
más condecorados durante la última 
guerra. Intrépido piloto, adquirió fama 
en Malta por sus inapreciables traba- 
jos de reconocimiento fotográfico en 
Tarento, Sicilia y Africa del Norte, 
siendo éstos tan valiosos que se le 
ordenó que no se desviase de su ruta 
para derribar aviones enemigos, a 
pesar de lo cual abatió nueve. 


Antes había sido un inadaptado (su. 


nivel de adaptación era inferior al 
considerado como medio) en el Es- 
cuadrón 22 del Mando Costero. En- 
viado a Malta para evitarle problemas 
en Inglaterra, y guiado por un inteli- 
gente australiano, Warby pronto se 
haria famoso. Conocido al principio 
por su carácter retraído, le dio el 
mando el Vicemariscal del Aire AOC 
Hugh Pughe Lloyd. Los espectacula- 
res resultados que logró hicieron 
posible que no se le tomara en cuenta 
su insólito comportamiento. Con su 
encantadora novia Cristina, ambos 
pasaron a formar parte de la leyenda 
de Malta, convirtiéndose en el símbolo 
de la resistencia de la isla. 

Cuando todavia se encontraba en 
ella, Warby pasó a ser Comandante 
en Jefe del Escuadrón 69 y más 
adelante del 683 PR. Después de 
contribuir el éxito de los desembarcos 
de Sicilia, lo cual le fue agradecido 
personalmente por el General Ale- 
xander, mandó el Ala 336 PR en 
Africa del Norte. Por aquel entonces 
trabajaba estrechamente con los ame- 
ricanos, con los que se llevaría tan 
bien como con los canadienses y 
surafricanos. Tras sufrir un grave 
accidente de carretera que le impidió 
seguir volando durante algún tiempo, 
regresó al Reino Unido y, debido a su 
amistad con Elliott Roosevelt (hijo 
del presidente), aceptó un trabajo de 
enlace con los "US PR Groups” en 
Mount Farm. 

El 12 de abril de 1944 Warburton 
partía en un avión norteamericano en 
una insólita misión por Europa, des- 
apareciendo tanto el piloto como el 
avión sin dejar huella, lo cual dio 
lugar a multitud de rumores de que 
su desaparición fue intencionada y 
que aún vive hoy. 

Para la realización de esta obra, el 


autor, que sirvió en Malta con War- 
burton, se puso en contacto con casi 
150 colegas, incluyendo muchas de 
las tripulaciones de tierra que eran 
tan adictas a Warby. Su búsqueda le 
ha permitido ofrecer una nueva teoría 
de lo que ocurrió aquel 12 de abril de 
1944. Ha escrito una fascinante bio- 
grafía de un hombre también fasci- 
nante, un hombre que durante más 
de 350 misiones operativas solo desde 
Malta se convirtió en una leyenda 
viviente en aquella ¡isla tan sitiada y 
castigada por los bombardeos. 





“SPITFIRE” ATTACK, por W.T. Rolls 
- William Kimber 8 Co., Ltd. - London 
1987. 


El autor nació el-6 de Agosto de 
1914 y en marzo de 1939 ingresó en la 
RAFVRA (Reserva de Voluntarios de la 
RAF) y siguió el “Long course” en el 
19E 8 R, FTS, de Gatwich, obteniendo 
el título de piloto el 29 de junio de 
1939. Al estallar la guerra tue llamado 
a filas a la “Regular RAF” como 
sargento piloto, siendo desmovilizado 
en enero de 1946. 

Las memorias de Bill Rolls sobre 


aviones “Spitfire” son insólitas al tra- 
tarse de un sargento piloto, uno de 
esos héroes frecuentemente desco- 
nocidos a pesar de que compartieron 
los mismos peligros que los oficiales 
que se hallaban al mando de las 
misiones. Durante el tiempo que es- 
tuvo en activo derribó 17 aparatos 
enemigos, lo que supone una respe- 
table cifra. En esta obra relata deta- 
ladamente cómo era un piloto de 
“Spitfire”, es decir, no sólo bien como 
transcurría la vida en las horas libres, 
destacando la amabilidad de los ex- 
traños y hablando de los muchos 
amigos que hizo en el Escuadrón de 
tos que perdería tantos. 

Participó con el Escuadrón 72, de 
Biggig Hill, en la batalla de Inglaterra, 
siendo posteriormente destinado a 
Grangemouth para instruir en el ma- 
nejo de “Spitfires” a jóvenes pilotos 
polacos. Se encontraba en Horchurch 
en el Escuadrón 122 (Bombay) cuan- . 
do fue destinado a Malta en la que 
pasó algunos de los peores días 
vividos por ésta, teniendo entre otras 
misiones, que proporcionar cobertura 
aérea durante las últimas fases de la 
operación “Pedestal”. 

De vuelta a casa, Bill Rolls, que 
había volado 400 horas, en “Spitfires”, 
transmite a los lectores los gozos y 
alegrías de pilotar este famoso avión, 
a la vez que describe los peligros que 
ello conlleva. Prudentemente ilustra- 
do, el texto se completa con cuadros 
¡y hasta poemas! 

En noviembre de 1940 le fue conce- 
dida la DFM por haber derribado seis 
aviones enemigos (dos con cada uno 
de sus dos primeros combates) y, 
según las palabras pronunciadas en 
el acto de entrega de la medalla, “por 
haber pasado a formar parte de los 
mejores pilotos del Escuadrón trás 
una experiencia muy corta en vuelos 
operativos”. En Malta le fue concedida 
la DFC: 

En 1960 fue ascendido a Oficial 
Jefe de Información encargándose 
de la producción de peliculas didácti- 
cas de la RAF. Durante ese periodo y 
hasta su jubilación, como Director 
del Departamento de Pedidos de Pe- 
lículas Didácticas de la RAF, produjo 
más de 150 películas y reequipó a la 
RAF con modernas ayudas audiovi- 
suales. 
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última página: pasatiempos 





PROBLEMA DEL MES, por MINURI 
-— Hallar el valor del lado del menor y 


mayor triángulo equilátero que pueden 
inscribirse en un cuadrado de 1 dm. de 


ANTERIOR 


— El número es 45. 
Llamemos a las cifras del número bus- 


cado X,Y 
Diremos: 1,2 (10 X+Y) =10 Y + X 
11 X = 8,8 Y 
1,1 (10 X) = 1,1 (8 Y) 
10 X = 8 Y 
5X =4 Y 


Luego X=4Y=5 


1. No liene par 
2. Un as, claro 





SOLUCION DEL CRUCIGRAMA 5/89, por EAA. 
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HORIZONTALES: 1.—Al revés, en inglés, fiel, leal. Satélites de 
los planetas. 2.—Matricula. Trimotor comercial de Beardmore 
(1928). Matricula. 3.—Media mamá. Bimotor de transporte 

" Fairchild C-123. Preposición. 4.—Quiere. Nombre de mujer (pl.). 
Codificación NATO del helicóptero soviético Ka-15. 5.—Al revés, 
en italiano, alimento, comida. Planta de origen marino. Cuatro 
romanos. 6.—A] revés, hembras del toro. Estados Unidos, en 
singular. Instrumento musical de cuerda (pl.). 7.—Al revés, 
arreos, guarnición. Al revés y sin la s final, capital del departa- 
mento francés de Haut-de-Seine. 8.—Al revés, viviendas. Al 
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SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES 


— ¿Quién tocó en la puerta? 


ELA 


SOLUCION JEROGLIFICOS MES ANTERIOR 





JEROGLIFICOS, por ESABAG 
— ¿Cómo hiciste el vuelo? 


— ¿Como fue la operación? 


reflexivo - existo 


TE AL 


— ¿Combatisteis? 


afirmación 


UNT 0 







3. Nardo 
4. Deporte 


revés, intestino. 9.—Al revés, sanan. Consonante repetida. Al 
revés, traidora, falsa. 10.—Al revés, costado, flanco. Al revés, faz. 
En germanías, noble. ilustre. 11.—Espiración brusca. Avión de 
turismo Piper. Impar. 12.—Voz de mando. Codificación OTAN 
del avión soviético Yak-34. Divinidad egipcia. 13.—Consonante. 
Helicóptero Bell 206L. Punto cardinal. 14.—Nudo, vínculo largo. 
Vegetación desértica. 


VERTICALES: 1.—Quereos. Sentir. 2.—Consonante. Avión de 
Transporte Airspeed AS-35. Punto cardinal. 3.—Pronombre 
personal. Expondrás al aire. Pronombre personal. 4.—Antiguo 
Instituto Nacional de Previsión. Avión Airspeed AS-65. Bombar- 
dero Fairey de 1925. 5.—El norte de Africa. Al revés, codificación 
NATO del transporte soviético Tu-70. Rio italiano. 6.—Codifica- 
ción NATO del caza soviético Yak-23. Actinio. Cariño a una per- 
sona. 7.—Al revés, alce, ize. Portar hacia sí. 8.—Avión de trans- 
porte EMBRAER EMB- 121. Falta o defecto. 9.—Principio y fin de 
Lidera. Interjección. Repetido, paso a paso. 10.—Nombre de 
consonante (pl.). Instrumento musical de cuerda. Final de tenga. 
11.—Consonantes de anular. Codificación aliada durante II GM 
del avión japonés Nakajima JINI “Gekko". Entregues. 12.—Nombre 
de vocal. Satélite de Saturno. Al revés, infinitivo. 13.—Punto car- 
dinal. Avión Douglas TBD- 1. Azufre. 14.—Cierto deporte. Pueden 
ser azules, de aparcamiento... 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 4/89 


HORIZONTALES: 1.—Crate. Arado. 2.—S. Flaceplate. A. 
3.—As. Alomaria. Al. 4.—laT. aragaP. snA. 5.—Atad. Crac. 
laiD. 6.—Suben. BN. Roida. 7.—alliS. Farsa. 8.—nafaG. 
anieR. 9.—sodiL. AO. agliS. 10.—Orán. erbO. agaP. 11.—Res. 
Aurina. NO. 12.—IA. Organiza. Sr. 13.—A. Aeropuerto. “TT. 
14.—Galeb. Roano. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1989 


